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paradójico. 


de la 
Aviación 


Por MIGUEL URMENETA AJARNAUTE 
Comandante de Infantería del S. E. M. 


Primer premio de Temas Generales de nues'ro Concurso de Artículos ). 
prer 


Pensar en cubo. 


La Aviación es un poder sin historia, casi 
sin hombres, y que poco o nada tiene que 
ver con la Tierra. Esta es una opinión ra- 
zonable. 


Razonable en el plano concepto de las co- 


sas de guerra. Al fin y al cabo el Arte Mi-. 
litar sobrelleva muchos siglos de historia 
plana. Las pellas de fierro que la pólvora 


lanzaba, rusientes, en el sitio de Niebla, la 

ametralladora, el telégrafo y el ferrocarril 
-—de.la campaña de Manchuria, y el motor 
del blilz son conquistas grandes..., pero, en 


lo chato, en lo superficial. Lo único que his- 


tóricamente se nos sale de la horizontal' es 
la idea teológica del tiempo de Trento, d+ 
Flandes y de Nueva España. Pero el Esta - 
do Mayor combinado-—TPierra, Mar y Teolo- 
gía—no podía manipular físicamente con 
este último elemento. 


Pues de aquella secular y plana psicolo- 


. gía sacamos que la Aviación no tiene his- 
boria, que no conduce almas y que, final- 


mente, se nos ha escapado de la Tierra. 

Una de las buenas cosas de la Aviación es 
ésta; nos ha levantado del cómodo fondo 
de plato y nos enseña a pensar en cubo. Y 
asi pensando, en tres dimensiones, veremos 
cuánto tiene ella que ver con la Tierra, con 
el Hombre y con la Historia. | | 


La Aviación y la Historia. 


Algunos creen que la Aviación, como cier- 
tos ricos, necesita de antepasados. 

Y en su empeño han plantado un endeble 
arbusto genealógico. En la parte de abajo 
está Ícaro. Este primer prolotipo, sabido es, 
fracasó en los ensayos iniciales. 

Un poco más arriba eslá Olivier de Mal- 
mesbury. Olivier era inglés, y aunque fral- 
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le benedictino, poco paciente. En 1060 quiso 
ya oponerse a la fuerza gravitatoria. lillo le 
costó la fractura de las piernas. 


Allá donde nacen los ramones de la téc- 
nica se coloca a Leonardo de Vinci. Leonar- 
do, cauto proyectista, no sancionó con ensa- 
yo alguno aquella extraña ala de murciéla- 
go. Después, y a un lado, se ve el tronco 
bastardo de los aeronáutas de chistera di- 


ciendo adiós, desde su globo, a un público 


de romántica factura... Así. tortuosamente, 
se llega a Wright y al acontecimiento de 
Kitty-Hawk. - * 


Otros genealogistas, más prudentes, han 

buscado la herencia del espiritu y no la del 
parentesco. Pára. ellos la paternidad está “n 
: Pegaso y no en Ícaro. Las alas no son esen- 
cia, sino órgano, y la Aviación es la Caba- 
llería evolucionada. 
terdicción envuelva: la batulia en una atmós- 
'fera de seguridad; el informe y el desem- 
barco aéreos permiten provocar aquélla en 
las circunstancias menos esperadás. Segu- 
ridad y sorpresa; oficio legendario de la Ca- 
ballería. | 

Antepasados tiene quien los busca. Y en 
general los busca quien no los merece. No 
es este nuestro caso. Por lo demás, toda ge- 
nealogía aeronáutica es endeble y todo con- 
secuente pergamino huele a fresco. De aquí 
han dicho, otros más resueltos, que la Avia- 


ción, como las mujeres honradas, no tiene 


historia. 


Nosotros creemos que la tiene, Pero no 
damos la razón a los del árbol. La Histo1ia 
no exige antepasados ni tan siquiera déca- 


'* das. Historia se tiene cuando, paradójica- 


mente; se la echa en falta. Estas prisas, estas 
ganas de historia son las que dan ejecuto- 
toria al poder aeronáutico que, por otra par- 
te, ni tuvo ascendencia ni cumplió aún los 
cincuenta años. 


Y por aquella razón son éstos tan febri- 
les. El salto, de unos metros, en Kitty-Hawk 


se ha mejorado notablemente, pues el' otro 


día un. B-36 ha volado más de 15.000 kiló- 
metros. Los aparatos levantan de tierra, no 
a un acróbata arriesgado, sino a una com- 
pañía de granaderos con su equipo de com- 
bate. El teleguiado vuela sin hombre y el 
paracaidista sin avión. Ya se corre pegado 
a la cola del sonido. En fin..., el aeroplano 
que empezó sustentándose.a pesar del aire, 


- reactor. 


El bombardeo de in-. 
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se sustenta ya del mismo aire, estrujándo- 
lo, esclavizándolo en Jas turbinas del 


El trepidante correr de su física es, en 
Aviación, paralelo al de sus hechos de gue- 
rra. Pero aún hay un factor que refleja más 
la inquietud de posterioridad; tan célebre 
es la Aviación por las alas que por las plu- 
mas. Mucho- se ha escrito y de prisa. Tanto, 


que aun vive Trenchard el protodidáctico. 


Después de Trenchard, y en ráfaga, toda 
una galería de profetas. Dohuet, plantea su 
teoría pura. Mitchell, la secunda en cierto 
modo. Seversky, casi sin condiciones. Sles- 
sor y los alemanes, regresan a una zona 
de mayor cautela. 


Corto es el calificativo de profetas para es- 
tos escritores del aire. Profeta es el que ma- 
nipula con el misterio partiendo de la nada. 
Pero ellos, forzosamente, han tenido que li-: 
berarse del multisecular Y terrestre psiche 
del Arte Militar. 


Una segunda y derivada cuestión será Pe 
lacionar la Aviación con la Poesía. Al pa: 
recer, en la. Mitología, en Bacon y Shake- 
speare, en Cervantes y La Fontaine, pueden: 
encontrarse tramos literarios aeronáuticos. 
O, mejor, antiaeronáuticos. Porque en todo 
tema clásico el aviador resulta descalabrado 
Oo burlado. ¡Tampoco por aquí es posible en- 
contrar parientes! 


La'epopeya necesita cierta perspectiva en 
el tiempo. La lírica, cierta nostalgia. lin la 
historia de la Aviación, agolpada .y febril- 
mente creadora, sólo ha habido lugar para 
diarios de operaciones y espiritu elemental 
semibíblico para imaginar el porvenir. 


“Y así es el ayer de la Aviación; litera-. 


- tura sin'“poesía ni efemérides, ejecutoria sin 
¿abuelos, fama sin pasado. Historia prieta, 


que no es-más que una busca de la misma 
Historia, con muchos más profetas que cro- 


- nistas. 


La Aviación y el Hombre.- 


El capitán de la Compañía de granade- 
ros tiene que arrastrar psicológicamente a 
sus 120 hombres. Otros 120—en las Unida- 


des, Aeródromos, retaguardias—levantan en 


el aire al aviador. Aquél tira, y éste es izado. 
De esta notable diferencia: parece arrancar 
una distributiva injusticia. 
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No manda, el que no raya en el alma de 
los mandados. Galones, técnicas, pulcritud 
doctrinal, órdenes... Bien; pero al fondo, 
mando es influjo. Y el pobre aviador, como 
no maneja hombres, no tiene donde rayar, 
donde influir. 


Ibamos a pensar en cubo, en tres dimen- 
siones. Pero para empezar nos situamos en 
lo plano, en lo terrestre. Han despertado al 
granadero en su cobijo de alimaña. Le pi- 
can los ojos de tierra y sueño, harto de ma- 
drugones, tirita y medio maldice. Por allí 
cerca reparten café, municiones y destem- 
pladas consignas de ataque. Nace un ru- 
mor, y pronto, como agujas inmóviles, se 
advierten los aviones de apoyo. El grana- 
dero, inveteradamente, hará su ibérico co- 
mentario sobre los aviadores: la cama lim- 
pia y las copas de la retaguardia... pero re- 
cibirá la indecible sensación protectora, la 
sensación de ósmosis con usa retaguardia 
donde él quiere siga habiendo camas lim - 
pias, normalidad, fábricas y Copas. 


El capitán -se alegrará también. Entre 
otras cosas, le han evitado unas razones, 
unos cuidados y una arenga... 


Y cuando las agujas se divisen sobre la 
“Ciudad, el ciudadano recibirá, a su vez, la 
impresión de ósmosis con las armas. Este, 
necesita la noción de guerra, y el grana- 
dero, la de paz. El mensaje mutuo y es- 
piritual lo hace la Aviación, entre otras fae- 
nas más rotundas e inmediatas. E 


Luego el aviador raya en el alma de Jos 
hombres. Luego, manda. Y ahora nos damos 
cuenta que para llegar a tal trivialidad no 
hacía falta pensar en tres dimensiones... 


Con. todo, 
cuento. Aquella ósmosis constituye faclor 
trascendente en la moderna estrategia total. 
La Aviación es, en cierto modo, efecto de 
esa interpenetración entre las energías País- 
Ejército. Pero, paradójicamente, es tambiér 
su alma y porqué. Y, a veces, ella simula 
la ósmosis cuando no existe. Recordemos 
a los “Spitfires” agotándose, escénicamente 
podríamos decir, sobre los tejados de Lon- 
dres. Y recordemos que, posiblemente, so- 
bre estos tejados basculó fa guerra. Y r2- 
cordemos la frase: “Nunca tantos han debido 
tanto a tan pocos”. 


El capitán, reflector de moral, tiene, al 
menos, la palabra: como medio suplementa- 


no es irrazonable traer esto a: 


REVISTA DE AERONAUTICA 


rio de influjo, de mando. El aviador acu- 
mulador de influjo, no habla. La Aviación 
es Arma muda. Pero gracias a ella nos he- 
mos evitado los del suelo mucha die lecica, 
muchas explicaciones. 


Y véase cómo en el reparto de responsa- 
bilidades no hay desproporción entre el que 
arrastra y el que es izado. 


La Aviación y la Tierra. 


La Infantería es reina de las batallas y 
también de las contradicciones. Le exigen 
que sea potente y ágil a la vez, que es como . 
decirle que sea gorda y flaca a un tiempo. 
También le dicen: ahorra tus energías para 
el asalto, razón de tu existencia. Y ella al- 
canza este pórtico, que es empiece y es final, 
jadeante y deshilachada por una: aventurosa 
aproximación. No puede, la Infantería, ser: 
a un tiempo leve y pesada, ahorradora y 
despilfarradora. Y lodas las nuevas cosas 
de la guerra no hari conseguido absorber 
la silueta del granadero abrumado, perche- 
ro de innumerables trastos, moviéndose tor- 
pemente para poder, al fin, lanzar un pu- 
ñado de explosivo. 

Menos mal que la Aviación volvió a 
tierra. Gracias a ella podrá alguna vez de- 
cirse de la Infantería lo que de otra cosa 
dijo Galileo: “e puor si muove”. 


¿En qué medida? Ya estamos oyendo el 
rapapolvos. ¿Cómo la Infantería, que es la 
masa, va a ser llevada y traída en  Seropla- 
nos? | 


¿Y por qué ha de ser siempre la masa? 
El futuro rendimiento del fuego, la: previ- 


- sible economía del transporte alado, ¿no nos 


permite entresoñar con unas pequeñas,.su- 
ficientes y agilísimas Infanterías? Pero, en 
fin, quizá esto sea pasarse de las tres di- 


_Mensiones. 


Tenemos delante algo más inmediato. Dos, 
hasta hace poco, inertes conceptos pre-aero- 
náuticos son incorporados por ese poder 


absorbente de la Aviación. La idea de Mont- 
-golfier y la de Lilienthal. El paracaídas. y 


el planeador. Y se hizo el milagro. 


Hecho el milagro, como siempre, se abrió 


- la controversia. Los que creen, y los que no 


creen. Los que aseguran grandes posibili- 
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dades, y los que amenazan con grandes ser- 


vidumbres. Lo mismo que en 1905-1914 con. 


la ametralladora. Lo mismo que en 1918- 
1939 con el carro. Por Jo menos, en estas 
dos ocasiones perdieron les incrédulos. 


Además una nueva rama brota en el le- 
gítimo árbol genealógico de la Aviación: el 
helicóptero. El “Sikorsky” de 3.000 kilogra- 
mos transporta un pelotón de granaderos, 
el “Piasecki X-H-16” una Sección. Su aeró- 
dromo es un ladrillo y los granaderos son 
baratos, de los corrientes. Por otra parte, el 
futuro “Convertoplano” será helicóptero 
junto al suelo y avión en el vuelo normal. 


Luego los desembarcos' podrán ser ver- 
daderos asaltos sin la servidumbre de las 
zonas de ate- | 
rrizaje Y con- 
centración. La 
liberación - de 
los aeródro- 
mos de parli- 
da. permitirá 
la simultanei- 
dad de las ac- 
ciónes. En 
consecuencií, 
las masas 
transportadas, 
en hombres y 
elementos, se- 
rán mucho 
mayores cue: 
en las actua- 
les unidades 
de tiempo. Y 
- los problemas 
de servicios, que alan y dan aire efímero 
a la ofensiva vertical, entrarán en camino 
de solución. 


ACT 


El milagro de la Infantería aliviada de 
fardos y aproximaciones. La Infantería ha- 
ciendo limpiamente su' vocacional oficio: 
asaltar. ¡Parece demasiado! Milagro, de mi- 
ror * miroris, admirarse. Pero también la 
"Aviación nos enseña a no admirarnos de- 
- masiado: 


La Aviación y ella misma. 


Estas tres paradójicas condiciones—his- 
toria sin tiempo, influjo psicológico sin 
hombres, alas que huyen y buscan la tie- 
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ra—dan carácter a la Aviación. Precisa- 


mente porque se lo quitan. La Aviación no 


tiene aún carácter, la Aviación se nos escapa 
de las manos. 

Aquellas prisas de historia la hacen fu- 
gaz, mudable. Su aptitud a la evolución es ' 
casi inaplitud, servidumbre. El prototipo 


“pasa al ridículo en meses. El programa de 


fabricación puede ser un éxito de chatarra. 
Pero lal volubilidad crea un. clima óptimo 
para profetas. ¿Quién resiste a fantasear en 


este campo, 'germinador incesante? El arte 


e 
Gá 





caslrense vegeló demasiado tiempo especu- 
lando sobre Jos esquemas—HkEpaminondas, 
Aníbal, Napoleón—de vida plana. Y el nue- 
vo espacio le ha sorprendido sin prepara- 
ción imagina- 
tiva. En su in- 
timidad año- 
ra la pequeña 
jaula donde 
ha vivido tan- 
tos siglos. El 
quisiera po- 
der otra vez, 
rodeado de 
cronistas y nf 
de visionarios, 
dictar sus dóc- 
trinas solem- 
nes. 


En su año- 
ranza, ha co- 
brado una 
manía que 
parece vana. 
Demuestra incesantemente que sus célebres, 
y no bien acordados, principios son los 
mismos « pesar de la Aviación. Cierto, pues 
los principios son metafísicos. Cuando el 
guerrero magdaleniense, subido en un ro- 
ble, descargaba el pedrusco de sílex sobre ' 
la cabeza de un enemigo, practicaba la con- 
centración, la voluntad de vencer, la sor- 
presa y la economía. Además, óperaba en 
lercera dimensión. Y entonces no se había, 
inventado la Aviación. Ni tan siquiera el 
hierro. ¿No será más didáctico pensar en 
que la Aviación (universal, omnidireccional, 
progresista) permite cumplir, por infinitas 
e insospechadas argucias, el inevitable im- 
perativo de. los principios? ¿Principios a 
pesar de la Aviación? No. Fantasía, Avia- 
ción, « pesar de los principios. 
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Y en tal momento se presenta el hombre 
de los presupuestos. El de las ideas rastre- 
ras. Y dice: allá ustedes con sus fantasías, 


. pero yo lengo que ser cauteloso. No puedo : 


comprometer las rentas del país sobre-un 
ente que todo tiene menos estabilidad... 


¿Cautela y fantasía? Un poco se equili- 
bra la contradicción. La Aviación no tiene 
vejez. Si carece de tradiciones lampoco pu- 
dece rémoras. Su cerebro está limpio de 


exagerados recuerdos del ayer. La Avia- 


ción ro ha sido trabajada por el excesivo 
cartesianismo racionalista que nos han de- 
jado los últimos siglos. Cuando los Ejér- 
cilos eran rombos o cuadrados, la guerra se 
hacía al compás, y el Arte semejaba casi 
una geometría. La Aviación no ha conocido 
ni siquiera el cuello del uniforme alto y 
duro hasta la barbilla. 


La segunda paradoja es difícilmente ma- 
nejable. La [Aviación no trabaja sobre vo- 


luntades, sino sobre salpicaderos. No habla, 


no razona, como el poder terrestre sobre sus 
elementos. Y sin embargo, convence. 


Antes, la guerra, aunque ultima ratio, de- 
jaba un margen a la dialéctica. Podían per- 
derse bastantes batallas, pero el potencial 
psicológico era otra vez recuperado con pa- 


labras, con ideas... -o con desesperaciones. 


¿Ahora?... 


lista invasión de la física en el. maravi- 
lloso terreno espiritual de la guerra nos pre- 
ocupa. ¿Se identificará la voluntad de ven- 
cer con un programa de bombarderos? 


En realidad, .la guerra moderna ha cam- 


biado bastantes cosas. Á las que es preciso . 


irse acostumbrando. Antes, la. moral militar 
era exclusiva y estanco del hombre en armas. 
Ahora—estrategia toltal—aquél hace una de- 
legación de moral hacia atrás y otra hacia 
arriba. Hacia el que le fabrica las' ármas 
(entre otras cosas) y hacia el aviador. Y 
éste utiliza, en concentración, una gran en- 
trega de moral cuando combate por el do- 
minio del aire. | 


Por lo demás, tal sistema circulatorio de 
la savia espiritual y el mutuo influirse de 
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los vértices (ósmosis País-Ejército a través 
de la Aviación) exige un potencial mucho 
mayor. También el aeroplano ha creado 
tres dimensiones en lo' anímico. 

%s curioso, las epopeyas de los clásicos 
no han vuelto a escribirse. ¿Hay más ca- 
tegorían heroica en las batallas Médicas .que 
en las del tiempo de la Aviación? Debe vol- 
verse el argumento a la inversa. No hay 
materiales para levantar el monumento. La 
gesta es de naciones y no de grupos. Y en 


lo individual, un sirviente de fusil amelra- 


llador o un piloto de caza, sonreirían for- 
mados entre los guerreros de Jenofonte. La 
capacidad del lenguaje ha crecido menos 
que la del heroísmo. 


5 


Tercera paradoja: La Aviación vuelve a 
tierra. La evolución del transporte aéreo pel- ' 
mite pensar en una táctica de asalto aero- 
náutico, en una maniobra de Infantería so- 
bre aviones. La previsible madurez de la 


Aviación de apoyo absorberá, cada vez más, 


responsabilidades 4 nuestros terrestres ór- 
ganos de fuego y reconocimiento. 

La progresión de la técnica terrestre au- 
menta la sensibilidad en los despliegues 
del suelo. ll apoyo aéreo permite afrontar 
esta exposición... y al mismo tiempo la hace 
cada: vez menos útil, gracias a la promesa 
de una maniobra terrestre desde el aire. Los 
dos caminos parecen conducir al desahucio 
del granadero. 

La táctica, Oo lucha por observalorios, ya 
no busca conquistar lomas agudas para los 
prismáticos del Cuartel General. Ni la es- 
trategia de las comunicaciones persigue pa- 
sillos y pluzas de armas para los Ejérci- 
tos. Estrategia y táctica buscan bases avan- 
zadas, territorios de utilidad aeronáutica. 

Il legendario granadero, con sus tacones 
relorcidos, su barba crecida y su menudo 
puñado de explosivo, vuelve a oír la des- ' 
consoladora frase de 1916: tú ya no cuen- 
tas. Yo: conquisto y tú te encargas de ocu- 
par, de vigilar. No eres un. héroe, sino un 
conserje. 


Por «tanto; parece que la vuelta de la 
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Aviación a tierra no es una Jiberación sino 
una enajenación sobre las tradiciones del 
que en la tierra combate. Y que la nueva 
táctica se apoya en un feudalismo aero- 
náutico. El avión se hace servir de 120 hom- 
bres en la zona de retaguardia y de otros 
120. en la de las alambradas, para poder 
así realizar señorialmente su gesta. El avión 
es el caballero—lanzón nobiliario y cimera 
gloriosa—ayudado por un triste tropel de 
“-palafrenes, mozos de armas y villanos. 


¿Me. has liberado o me has condenado al 


pegajoso abrazo de la gleba?, piensa el gra- 
nadero. 


'- Y piensa así porque aún piensa en plano. 
Nosotros íbamos a pensar en cubo... Cuan- 
do una: División ataca, uno se imagina 
15.000 hombres “cargando. al unisono. En 
realidad, los cuatro Balallones del primer 
- escalón han' proyectado sobre las barbas 
del enemigo un festón, oscilanbe, brágico, de 
800 hombrecillos que pugnan por meter la 
- cabeza en la guarida de enfrente. 14.000 hom- 
. bres detrás,. apoyan, abaslecen, animan. A 
la División la empujan, desde la zona de 
los Ejércitos, 15 ó 20.000 hombres más. Y 
un indeterminado número de millares des- 
de la, ya azarosa, zOna del interior. Y a 
ninguno de aquellos 800 se le ocurre decir 
a los de atrás: ¡sólo nosotros somos los hé- 
roes! * | 

La "Aviación tiende a condensar, 
queños fuselajes, lo esencial de ese profun- 
dísimo despliegue que empieza en las alam- 


bradas y acaba en las ganas de vencer de 


un metalúrgico del interior. El estrato len- 
to del despliegue seguirá apoyando la tra- 
yectoria del avión como antes al escalón de 
asaltantes. Y en el morro del fuselaje se 


. 
ro ——_——— 


o 
- 


. de los hombres. 


en pe- ' 
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verá, junto al piloto, un grupo de granade- 
ros acechando al suelo. En melafisica cas- 
trense las cosas seguirán siendo las mis- 


“mas. ¡No tema el granadero! 


En el principio no'supimos dónde colocar 
la Aviación. ¿Un artefacto extraño, allamen- 
te mecanizado? Se lo dimos a Ingenieros, 
Arma ducha, técnica, para que la adminis- 
trase con los pontones, las perforadoras y los 
teléfonos. 


Luego vino la mayoría de edad. Entonces 
la Aviación vestía de verde. Como-una año- 
ranza hacia la tierra. Un querer y no abre- 
verse a la separación del humus secular. 


Se dió mucha importancia a la emanci- 
pación, porque aún no se concebía en tres di- 
mensiones. Se seguía pensando en verde, 
aunque ya se usaba el color cenital. “Panlo 
derecho tenemos a nuestro estabuto como los 


de superficie”—decian los aviadores. 


-Pero ya, pensando. en cubo, no se confor- 
ma la Aviación con ser un lercer poder. Es. 
poca cosa. La Aviación, como las grandes y 
liberadoras ideas, constituye un insospecha- 
do coeficiente e. incremento a lodo impulso 
Por eso condiciona el desti- 
no histórico sin tener pasado, crea una nue- 

va dimensión en lo moral, sin tener hombres, 
y resuelve el problema de la tierra por ha- 
berse escapado de ella. 


Sería simplicidad darle clasificación, Cóm- 
partimiento. Y es mengua el reconocerle per- 
sonalidad. Si queréis, ésta puede' ser la 
cuarta, y última, de sus paradojas. 
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¿Puede improvisarse un gran Ejército aéreo? 


La “expansión” aerea. 


Desde hace algunos años todo el mundo 
sabe que las guerras modernas han de ser 
totales en cuanto a su extensión material, 
y esencialmente aéreas en cuanto a su des- 
arrollo militar y pr eparación de la decisión. 


Por ello, al encontrarse en los umbrales 


de un conflicto armado, los Estados Mayo- 


res prebeligerantles se plantean esta exigen- 
cia vital: Necesitamos la supremacía aérea; 
luego necesitamos ampliar considerable- 
mente nuestro Ejército del Aire. 


Los lectores. de una cierta “antigúedad” 
recordarán (acaso) con qué atención seguít- 
mos, en estas mismas columnas, la llamada 
“expansión” de la R. A. F. , plasmada en las 
cifras—siempre crecientes—de los presu- 
puestos del Aire de la Gran Bretaña: 17 mi- 
llones de libras en 1932; 24 en 1935; 146 
(para material solamente) en 1946 .. | 


Esta inquietud expansiva no era sólo bri- 
tánica, por cierto. Los presupuestos AÉTeos 
de Francia ascendieron de modo parecido: 


Por RICARDO MUNAIZ DE BREA 
Coronel de Intervención del :Alire.. 


millones de francos en 1934; 2.615 
5.406 en 1941. En Italia, conserva- 


1.914 
en 1935..., 


mos datos de 1936, con 970 millones de li- 


ras, y más de 6.000 en 1941. Y en el país 
del dólar: 114 millones en 1933-34, 125 en 
1935-36..., 2.157 en 1940-41. (Amén de nume- 
rosos créditos suplementarios.) 


Disculpará seguramente el lector la dis- 
continuidad de estos datos, si considera que 
de 1936 a 1939 nuestra guerra interrumpió 
la marcha regular de nuestros archivos, y 
de 1940 a 1945 la guerra de los otros exten- 
dió el velo del secreto sobre sus gastos mi- 
litares. Y datos recientes, de suficiente ga- 
rantía, no han llegado hasta nuestras manos. 


Lo consignado es, sin embargo, suficien- 
te para dejar establecido que en los momen- 
tos de peligro las polencias sienten la: ne- 
cesidad de montar el tinglado de una gran 
Fuerza Aérea, que jamás parece luego su- | 
ficiente para las misiones que se: prevén 
para ella. Y se procede febrilmente a la am- 
pliación del Ejército del Aire. 


¿es esto fácil de realizar? 


Ahora bien: 
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«de sus tripula- 
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Para bien responder conviene desdoblar la 
cuestión. Porque un Ejército necesita—ante 
todo—dos elementos esenciales: personal y 
material. 


En «cuanto. al material, conocemos lo que 
puede lograr una poderosa organización 
industrial, como la que levantaron los Es- 
tados Unidos al convertirse oficialmente en 
el arsenal de las Democracias: un progra- 
ma de 180.000 aviones en dos años. Es cues- 
tión de medios,.de dinero, de control sobre 
las materias primas y la mano de obra, y, 
en último término, de disponer de créditos 
(Préstamo y Arriendo, Plan Marshall, etc.). 


Pero... ¿y el personal? lise es Otro cantar, 
LE! aviador no se, 
improvisa. Hay 
que hacerlo re- 
posadamente.. 
Pero hay que ha- 
.cerlo en vastas 
proporciones. Si 
se calcula que 
un 50 por 4100 
del material de- 
vuelo de primera 
línea habrá de 
ser sustiluído en 
las primeras se- 
manas de opera- 
ciones, es evi- 
dente que un 
buen porcentaje 


ciones habrá de 
ser, igualmente, 
sustituido. Y al 
ritmo de produc- 
ción incesante del material para cubrir ba- 


jas y organizar nuevas unidades habrá de. 


acompañar una paralela “producción” de 
personal volante para los mismos objeli- 
vOS. 


Á este respecto, pudiera ser interesante' 
ver cómo fué resuelto este problema en la: 


segunda guerra mundial y cómo se piensa 
resolverlo, antes de que estalle (eventual- 
mente), la lercera. 


El programa imperial de Instrucción aérea. 


At estallur la guerra de 1930-45 los países 
americanos «quedaron (como-es sabido) al 
margen de ella, Circunscrito el conflicto a 


a 





Cadetes de Aviación de cinco nacionálidades dife- 
rentes reciben juntos instrucción teórica en esta cla- 
se del plan NATO. 
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Europa, y siendo todos los países beligeran- 


bes zona batida por las aviaciones enemi- 
gas, no tardó en advertirse la necesidad de 
organizar en gran escala—pero lejos, con la 
debida seguridad—la formación de tripula- 
ciones aéreas y personal especialista de 


- bierra, | o 


Al efeclo, el 17 de diciembre de 1930 
tremta y tres años después, del primer : 
vuelo de los Wrighi—se firmó en Ottawa 
un comvenio en el que la Gran Brelaña, el 
Canadá, Australia, Nueva Zelanda, la.Unión 
Sudafricana, la Rhodesia meridional, el Ken- 
ya, la India, las Bermudas y la” Trinidad se 
aSsoctarorn para organizar en sus territorios 
respeclivos (sáal-. 
vo en el Reino 
Unido) la for- 
mación—en ma- 
sa—de aviadores. 





ón lodos aque- 
llos países del 
Commonwealth 
se puede volar 
durante todo el 
año y ninguno 
era zona batida. 
Por eso se acor- 
dó distribuir en- 
tre ellos los nue- 
vos Centros de 
instrucción aérea. 
Por su parte, la 
Gran Bretaña fa- : 
cilitaría personal 
y medios para 
poner en marcha 


lo. que se llamó el Empire Air T PANAN Y 
Scheme daa Imperial de Instruc- 


ción Aérea). La meta-del plan era la fo- 
mación anual de 20. 000 pilotos y 30.000 tri- 
pulantes, debiendo cesar el funcionamien- 
lo del inismo en marzo de 1943. El cosle 
del plan fué calculado en unos 900.000.000 de 
dólares. ll material de vuelo necesario, en 
10.000 aparalos-escuela. 


La musa principal de los Centros de Ins- 
lrucción se reservó al Canadá, por su am- 


plia: extensión suyerficial, variedad de cli- 


mas, proximidad a Europa, elc. Pero en 19309- 
la Royal Canadian Air Force totalizaba ape- 
nas 4.000 hombres, a los que se agregaron, 
de momento, 71 oficiales y 200 soldados de 
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la R. A. F. británica, y 200 pilotos civiles 
australianos. 


Proyectáronse en el Canadá 111 Unidades 
de Instrucción, con 67 escuelas y «aeródro- 
mos. En junio de 1940 funcioniban 81 Uni- 
dades y 23 aeródromos. Las instancias recibi- 
das entonces, de muchachos canadienses vo- 
luntarios para la Aviación militar, pasaban 
ya de 25.000. Hubo donde escoger. | 


En diciembre de 1941 se habían alcanza- 
do las cifras de producción previstas para 


abril siguiente. En mayo de 1942 funciona- . 


ban en el Canadá 140 establecimientos, con 
93 escuelas de pilotaje, que ocupaban más 
de 2.000 edificios y bar MACOnes. Hubo que 
abrir para ellas 
1.600 kilómetros 
de carreleras de 
ancho normal y 
colocar a 40.000 
empleados mili- 
tares y civiles; 
de ellos, 2.000 
profesores de pl- 
lolaje. 


En los otros 
Dominios britá- 
nicos el funcio- 
namiento era si- 
milar. En Aus- 
tralia se recogle- 
ron 84.000  1ns- 
tancias de jóve- 
nes voluntarios. 
Se (fijó como fe- 
cha tope el mes. 
de marzo de 19433, 
con ta for mación—hasta entonces—de 14.300 
pilotos, 16.173 tripulantes y 27.000 espetia- 
listas de tierra. 


ES 
a 


PrOSEaTES Imperial, 


En Nueva Zelanda recibiéronse 4.000 ims- 
tancias, de las que se admitieron 1.100, con 
la meta de 900 pilotos al.año con formación 
completa; y, además, se dió instrucción ele- 
mental a 500 pilotos y 1.500 tripulantes, que 
pasaron a completarla al Canada. 

En suma: a los dos años escasos 'de po- 
nerse en marcha el “Scheme” comenzaron 
a Mlegar nuevas dotaciones aéreas a las Uni- 
dades de operaciones, con un promedio de 
dieciocho meses de instrucción. 

En 4 de julio de 1942 se amplió. el pro- 
grama, prolongando su vigencia hasta el 31 





erupo de cadetes europeos, en una Escuela del 
durante: la pasada guerra. 
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de marzo de 1945, con el nuevo lítulo de 
British Commonweallh Air Training Plan. 
Y aunque la guerra continuó hasta media- 
dos de agosto, el 2 de febrero de 1945 fué 
clausurada en el Canadá la última de las 
escuelas en funciones. Rendida (tiempo 


atrás) Hlalia y virtualmente liquidada la. 


Luftwaffe, ya sobraban aviadores. 


Había entonces en el Canadá solamente 
299 Unidades de Instrucción, que habían 
producido (en poco más de cinco años) 
137.000 av iadores militares. 


- No existía un procedimiento uniforme en 
cuanto al destino del personal. Para unos 
contingentes se daba la instrucción elemen- 
tal en sus países 
de origen, y pa- 
saban a comple- 
tarla en el Cana- 
dá. Para otros, 
toda la insbruc- 
ción se daba en 
Australia. Otros 
iban a recibir la 
elemental al 
Africa del Sur, y 
lhiego la superior 
en el Canadá. ks- 
“to exigió un de- ' 
rroche de tbrans- 
portes (princi- 
palmente marí- 
timos) que fué 
objeto de muchas 
críticas. Pero no 
por ello fué mo- 
- dificado el siste- 
ma, ya que el objetivo primordial, la for- 
mación de buenos aviadores, parecía logra - 
do, a pesar de ello. E 


En cambio, la. unidad de métodos de en- 
señanza fué celosamente manlenida, creán- 
dose al efecto, en Salisbury, una Escuela 
Central de Vuelo. Por allí pasaban, eran pre- 
parados, examinados y calificados todos los . 
profesores y monitores de las demás 'Es- 


. cuelas del Plan. De allí emanaban normas, 
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métodos, programas de estudios, condiciones 
de admisión, cuadros de inutilidades, etc. Se 
probaban todos los aviones-escuela y todos 
los aviones de guérra que iban a pasar a las 
Unidades. Se informaba sobre lodos los nue- 
vos prototipos; se sugerían modificaciones; 
se estudiaban todos los medios de navega- 
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«ción y prolección del vuelo. Se centraliza- 


ron, en fin, esas mil cuestiones de aparien- 
cia más o menos baladí, esos mil detalles de 
aplicación, cuyo conjunto tanto influye en 
el rendimiento operativo de una Aviación 


. de guerra. 


El Air Training Corps. 


-En la Gran Brelaña, mientras tanto, no se 
dejó de fomentar la creación de una con- 


ciencia aeronáutica en la juventud, y con 
esta idea, en febrero de 1941, fué organiza- 
do el Air Training Corps (Cuerpo de Ins- 
trucción Aérea), a cuyo frente figuraba én- 
tonces un Comodoro del Aire. 

Trátase de: un organismo oficial, con per- 
sonalidad jurídica, en el que se ingresa des- 
de los catorce años. Los jóvenes afiliados 
dedican al Corps sus horas libres, fines de 
semana y vacaciones, durante las cuales re- 
ciben enseñanzas aeronáuticas y realizan vi- 
sitas a los establecimientos militares, fábri- 
cas de aviones y motores, aeródromos y uni- 
dades de la R. A. F., etc. 


Para darle un mayor sabor aeronáutico, 
el A. T. C: está organizado en Unidades de 
Servicios y Escuadrillas (Sguadrons). 

Los Cadetes del Cuerpo reciben educación 
física y moral, administración militar, dis- 
ciplina y Ordenanzas, telegrafía, tiro, arma- 
mento, navegación, matemáticas, identifita- 
ción y tipos de aviones, etc. 'Podo ello (claro 
está) en términos elementales. Como prepa- 
ración de pilotaje, además de darles vuelos 


. en aviones de la R. A. F., utilizan aparatos 


, 


de instrucción Link o de otros tipos cons- 
truídos en el A. T. C. Y recientemente se ha 
incorporado a sus actividades «el vuelo sin 
motor. . 

En 1945 el A. T. €. cóntaba con 180.000 


cadetes y 20.000 oficiales adultos. La orga- 
nización . comprendía ya 2.000 escuadrillas 


y unidades. Al mando del Cuerpo se puso 


entonces un Mariscal del Aire (Sir Leslie 
Gossage), y éste fijó la meta inicial de 100 
escuelas de V. S. M. con 500 planeadores. 


La instrucción en la R. A. F. 


-En tiempo de paz se ingresa en la Avia- 


ción británica a los dieciocho años. Natural- 
- mente, tienen preferencia los Cadetes del 
Air dea Corps. 
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"El futuro. personal navegante ingresa de 
primera intención en una Unidad de Ins- 
trucción Inicial (Initial Training. Wing), 
donde perfecciona toda la instrucción de 
tierra y la educación fisica. Luego pasan los 
futuros pilotos a una Escuela Elemental de 
Pilotos (Elementary Flying Training Shool). 


- Una vez sueltos pasan a una Escuela Mili- 


tar de Vuelo (Service Flyin Training School) . 
donde pilotan aviones de transformación y 
polimotores, para salir ya como personal vo- 
lante de la R. A. F., con la insignia en el 
pecho. Pasan entonces a una Unidad de 
Vuelo de Perfeccionamiento (Advanced 
Flying Unit) en la que cursan HA VEB AdI0n, 
Vuelo sin Visibilidad, etc. 


Cumplidos todos estos periodos, el alumno 
causa baja en la Jefatura de Instrucción de 
Vuelo (Flying Training Command) y es des- 
tinado a una Unidad de Instrucción de' Ope- 
raciones (Operational Training Unit), en la 
que vuela en formación, pilota aviones de 
caza, tira con las armas de a bordo sobre 
blancos aéreos, bombardea con bombas de 


, guerra y, por fin, al cabo de dieciocho me- 
ses de formación profesional, pasa destina- 


do a una escuadrilla de la R. A. F. 


Los tripulantes aéreos siguen un itinera- 
rio parecido, pasando por Escuelas de Ob- 
servadores, Tiro Aéreo, Bombardeo, Radio, 
etcétera, y, por fin, pasan destinados a un 
Cuerpo de la especialidad que han cursado. 


La instrucción. en las Naciones Unidas. 


Los países ajenos a la Comunidad britá- 
nica de Naciones tenían el mismo problema 
de nutrir sus Fuerzas aéreas. Al producir- 
se el 7 de diciembre de 1941 el inesperado 
ataque dé Pearl Harbour, que'envolvía en la 
guerra a los Estados Unidos, se conmocionó . 
todo el hemisferio occidental. Y, en efecto, 
pocos días después, el 1 de enero de 1942, 
era firmada en. Wáshington por 26 países 
(a los que luego se fueron uniendo otros tan- 
tos) la famosa Declaración de las Naciones 
Unidas. 


Al poco tiempo, puesta en vigor lá Lend- 
Lease Act (Ley de Préstamo y Arriendo), 
lodos los beneficiarios de la generosa 'dis- 
posición se apresuraron a hacer uso de las 
facilidades que ofrecía, para remozar y am- 
pliar sus Fuezas Aéreas. El material fué su- 
ministrado por la potente industria norte- 
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americana, convertida ya en el soñado ar- 
senal democrático. En cuanto al personal, 
vamos a ver lo que se efectuó. 


Había que hacer aviadores—en cantidad— 
con los jóvenes de las naciones del pacto, 
con los de la China nacional y con los de 
los países ocupados o atacados por el Eje. 
Estos últimos en cantidad restringida, ya 
que, prácticamente, sólo podría contarse con 
los residentes en los países aliados, los eva- 
cuados o desplazados de sus patrias, los 


evadidos del cautiverio, los desertores, fu-. 


gitivos y desterrados políticos, los que lo- 
graron ganar una frontera amiga antes del 
avance invasor... 


Acordóse que el personal de “estos países 
europeos sería instruido 'en el Canadá con 
los del Imperio Británico; una vez forma- 
dos, como no podrían—en general —enrolar- 
se en sus respectivas aviaciones nacionales, 
ingresarían en la R. A. F., donde (como es 


sabido) operaron escuadrillas belgas, aus- 


tríacas, yugoslavas, noruegas, griegas, etc. 

Gran parte de este personal, al incorpo- 
rarse al programa de instrucción, conocía 
o aprendió el idioma inglés. Ello hizo posi- 
ble allanar las primeras dificultades. de 
aquel nuevo Babel aliado. 


Los jóvenes de los países hispanoameri- 


canos, Filipinas, Brasil, y los chinos nacio- 


nalistas, se hicieron aviadorés en los Esta-. 


dos Unidos. Allí se organizaror para ellos 
diversas escuelas, principalmente en los Es- 
tados de Tejas y Nebraska, para.los-de ori- 
gen hispánico 'o brasileño, yen el: de Arl- 
—zoná para los chinos. — ' á 


Los hispanoamericanos cursaron su ins- 
trucción aérea mezclados con cadetes esta- 
.dounidenses. Hubo que vencer bastántes di- 
ficultades idiomáticas, pues bastantes de los 
alumnos desconocían el inglés, y sólo un 
profesor . americano dominaba. el español. 
Con los chinos, las dificultades lingúisticas 


subieron de punto, salvándose porque mu- 


chos de ellos chapurreaban o conocian el 
inglés. | 


El plan de instrucción aérea comprendía 
diez semanas de enseñanza elemental, 
de transformación y diez de instrucción su- 
perior. En total, treinta semanas, con dos- 
cientas horas de vuelo. 


Para los chinos, que traían alguna forma- 


ción elemental desde escuelas abiertas en 


diez. 
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China por los norleamericanos en ayuda de 
Chiang-Kai-Shek, pudo disminuirse. la ins- 
trucción en dres semanas, reduciéndose a 
veintisiete las-de su formación en los Esta-. 
dos Unidos. 

Formados así los' pilolos y los demás tri- 
pulantes, se iban seguidamente incorporan- 
do a la Aviación de sus respectivos países 
de origen. - 


Incluyendo al personal norteamericano 
que constituyó la masa principal del plan), 
se formó en los Estados Unidos un total de 
250.000 aviadores, si bien como se advertirá, 
con una base profesional necesariamente 
menos sólida que la que pudieron recibir, 
en más del doble: del tiempo, sus camara- 


. das del programa imperial. 


El panorama presente. 


La situación actual del mundo es compa- 
rable—en muchos puntos—a la de 1939. Es- 


' tamos posiblemente en vísperas de un grave 


conflicto que, caso de Megar a estallar, nos 


enfrentaría. con una guerra eminentemente 


aérea, y probablemente atómica. Los países - 
que serían eventuales protagonistas, al me- 
nos los del lado occidental del telón de acero, 
tienen sus Aviaciones más o menos desmo- 
vilizadas reducidas. Se advierte; pues, la 
necesidad de una rápida formación de avia- 
dores, a la par -que las grandes industrias 
aeronáuticas, “reconvertidas” de la paz a la 
guerra, comienzan a producir series crecien- 
tes de aviones de reacción o de émbolo. 


A través de un informe del Mariscal del 
Aire Sir Philip Joubert (Jefe que fué del Es- 
tado Mayor del Aire británico en la segun- 
da guerra mundial), se puede traslucir algo 


de lo mucho que se está haciendo, para re- 


clutar personal de vuelo. 


Para la Aviación del Pacto Atlántico se ha 
puesto en vigor un nuevo Air Training Plan 
de proporciones—por el momento—mucho 
más modestas que el programa imperial de . 
la pasada guerra. Este plan. se contrae a la 
formación a E aviadores para' las 
potencias de la N. . O. (North Atlantic 
Treaty O os del Atlántico 


- Norte. En su virtud, los jóvenes de Francia, 


Holanda, Bélgica, Italia y Noruega recibirán 
instrucción aérea en los Establecimientos 
del Canadá. 


pre AE 


s 
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Pero las cosas han cambiado bastante. 
Hoy, con la nueva geografía circumpolar, el 
Canadá se encuentra cerca del posible ene- 
migo, y es hogaño zona tan «batida como lo 
fuera antaño el territorio melropolitano de 
la Gran Bretaña. Pero a causa de su amplia 
extensión y. variedad de climas se le ha con- 
siderado aceptable. En el Dominio cana- 
diense se dará instrucción aérea de verano 
y de invierno, con lo que luego será fácil 
operar en cualquier teatro de operaciones, 


“ya sea tropical o ártico. Además, en el Ca- - 


nadá existe hoy una importante industria 
aeronáutica que permitirá sustituir y repa- 
rar sobre el terreno el material de vuelo. 
Lia extensa frontera con Estados Unidos Ta- 


cilita asimismo la llegada del material ame- 


ricano. 


El programa cuenta, para empezár, con 
ives báses aéreas, cuya.designación sólo co- 


nocemos en clave: “Centralia”, donde se: 
formarán los pilotos de los países aliados, | 


“Gimli”, donde se formarán los británicos 
para la Royal Air Force, y “Summerside”, 
_donde se formarán los navegantes. En esla 
primavera se instalarán obras bases.. 


El programa inicial comprende 200 pilo- 
los en 1951; 4.100 pilotos y 800 navegantes 
en el curso próximo, y cifras superiores en 
los que sigan. (Hay que tener en cuenta que 
gran parte de Jos aviadores de la pasada 
guerra. se encuentran actualmente disponi- 
bles y en vuelo, o-pueden estarlo con muy 
ligero entrenamiento). | : 

Ciertas enseñanzas; recogidas años ulrás 
durante la aplicación del aludido programa 
imperial, van a ser tenidas muy en cuenta 
al desarrollar el plan N. A. T..O. 


Por ejemplo: Los alumnos conocerán la 
vida militar en todo su rigor, con sus tra- 


diciones y disciplina. Aprenderán el inglés' 


desde el primer día, para poder recibir” la 
instrucción” aérea exclusivamente en este 
- idioma. o EN | 

Habrá que allanar ciertas dificultades y 
diferencias iniciales. Por ejemplo: Algunas 
naciones del Pacto envían sus alumnos con 
categoría de Oficiales y devengos de bas- 
tante consideración; otras, por el contrario, 
los envían como clases de tropa, muy mi0- 
destamente rebribuídas. Esto crea diferen- 
cias de nivel que son. inadmisibles en la 
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convivencia que exige el sistema docente 
adoptado. : : 

En la última: guerra, el personal llegaba: 
instruido a Europa, y aquí pasaba un tiem- 
po variable antes de ser destinado a las Un1- 
dades de operaciones; con esto, los mucha- 
chos bajaban de “forma”, de aptitudes y 
de moral. Es un error que ahóra no se re- 
pelirá. Ahora los nuevos uviadores, cuando: 
sean repatriados, entrarán en servicio 1n-- 
mediatamente. Y efectuarán el viaje de in-- 





Un cadete inglés, un belga y un italiano 
examinan juntos un motor en estrella. 


corporación por vía aérea, ya que se pudo: 
comprobar lo que les perjudica el viaje por 


-mar. Además, "lodo el mar será ahora zona: 


batida desde el aire... | 


* k * 
0 


Con las breves notas que preceden cree-- 
mos haber llamado la atención sobre algu-- 
nos de los problemas que implica la movi- 
lización de un gran Ejército aéreo -y la tor-- 
ma en que algunos de Jos países aliados se: 
disponen a resolverlos. 
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- 


El papel 
de los 


bombarderos 


de patrulla 


a] 


Adaptación y recopilación de “U. S. Naval Institute Proceeding” 
por el Teniente de Navio ANTONIO MAS-FERNANDEZ YAÑEZ 


“Aviones de exploración de la Armada . 


americana hundieron un pequeño bárco 
mercante y averiaron q un patrullero al sur 
de Kiushiu. : 


Este hecho, frio y descolorido, no ganaba 
ardor por su frecuente repetición, cási en 
los mismos términos, en numerosos partes 
de campaña. Muy poca gente daba impor- 
tancia a los pequeños barcos mercantes y 
a los patrulleros, no impresionando siquiera 
a muchos su destrucción: Sin embargo, de- 
trás de estas parcas palabras, repetidas día. 
tras: día, figura el brillante cumplimiento 
de una misión de una perfección incompa- 
rable en la historia de la Aviación naval y 
militar. | E 

Los aviudores y las dotaciones de los bom- 
ibarderos de patrulla puede. decirse que, aun 
“siendo quienes más. merecían, recibían me- 
nos reconocimiento del público que cual- 
quier otro grupo- táctico de personal naval, 


El “servicio en silencio” de los submari- 
nistas en la pasada guerra ha emergido a : 
la luz; en cambio el servicio «prestado por 
las dotaciones de Jos bombarderos de patru- 
lla es desconocido casi por completo. Unos 
cuantos hechos, que nos dejan sin aliento 


al recordarlos, como las correrías del falle- 


cido “Bus” Miller: en su famoso “Liberator” - 
“Escupidor de Trueno”, y más recientemen- 
te el espectacular vuelo del P2V, “Tortuga 
'Truculenta”,' desde Australia hasta «Ohio, 
atrajeron la atención del público sobre la 
Aviación de patrulla de lia Armada. Estos 
vuelos, junto con el relato sobre el aforbu- 
nado vuelo del “Catalina” PBV lograron dar 


a conocer algo entre el público lo” que. 


fué la Aviación de Pabrulla. Desgraciada- 
menle gran número del personal militar 
está lambién poco informado: Para un 
público acostumbrado a Jos a lronadores bom-., 
bardeos de las * Fortalezas Volantes”, el hun- 
dimiento de un pequeño mercante al sur de 
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Kiushiu no significaba nada. 
_ molesto realizar esto que acontecía día tras 

día. Miles de millas de costa enemiga y cien- 
tos de barcos enemigos eran conslantemen- 
te vigilados por la Aviación de Exploración, 


generalmente solos, volando día sí y día no; 


explorando sectores, permaneciendo en el 
aire de doce a: dieciséis 'horas buscando-al 
enemigo, informando sobre sus movimien- 
tos y destruyendo cuanto podían.  - 


Para las dotaciones de valós aviones los 
peligros, las penalidades, las molestias du- 
rante las exploraciones fueron cosas que 
ellos no olvidarán nunca. 


La Aviación de. reconocimiento y explo- 
ración fué de una importancia vital para la 
Flota de los Estados Unidos. El valor de 
estas operaciones tácticas puede deducirse 
del examen de las misiones y hechos con- 
sumados llevados a: cabo en el Pacífico sur- 
oeste, durante los últimos meses de la p:- 
sada guerra. i 


La misión. 


La misión principal de una patrulla aérea 


de la Armada es normalmente la vigilancia 
de la costa enemiga y el reconocimiento; el 
no comprender que es esta precisamente la 
misión primordial es la causa que lleva lue- 
go, tan amenudo, a valuar mal los hechos. 


' En pocas palabras, la misión es ver lo 
que hay y luego contar lo que se ha visto, 
y la misión no es perfecta si ambas cosas 
no son perfectas. Una no es suficiente sin 
la otra. 'Poda otra acción, incluyendo la des- 
trucción de barcos u objetivos enemigos es, 
por lo general, secundaria «comparada con 
la misión primordial de vigilancia y obser- 
vación. En las operaciones normales se es- 
pera que ningún Comandante de avión 
se separe del plan de ejecución de forma 
que pueda poner en peligro o perjudicar la 
misión de vigilancia y observación. Cuan- 
do un objetivo enemigo es divisado, él tien: 
completa autonomía para decidir sobre lo 
necesario para el ataque. La frecuencia de 


estos ataques demostraba una sficiericia tác- ' 


tica y un poder de destrucción más allá de 
lo normal. 


' La mayoría de Jas patrullas estaban for- 
: Mmadas por aparatos aislados y un gran nú- 
mero de los ataques era efectuado en los 
extremos de los sectores de vigilancia, nor- 


Parecía poco 
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malmente a-S00 y 1.000 millas de la base 
más cercina. Á causa de la gran desigual- 
dad que representaba para un sencillo upa- 
rato atacar a un buque de guerra bien ar- 
mado, las dotaciones tenian por costumbre 


no atacarlo. Atacaban barcos mercantes con 


increíble regularidad y asombroso' éxito. 
Utilizaban un sistema de ataque propio; 
aproximándose a menudo a solo unos cin- 


cueñta pies de altura sobre el mar para . 


causar la máxima sorpresa, que en muchos 
casos era tan perfecta que la artillería anti- 
gérea enemiga entraba en acción cuando las 
bombas habian sido lanzadas y el avión es- 
taba ya retirándose. 


Los bombarderos de patrulla eran tam- 
bién ulilizados para efectuar obras innume- 
rabtes misiones especiales. En muchas oca- 
siones dos, cuatro y seis aparatos eran uti- 
lizados. Muchas miles de horás se pasaban 
en patrullas antisubmarinas, una triste y 
monótona tarea cuando los resultados eran 
negalivos, como ocurría la mayoría de las 
veces. Cuando la Flota operaba en un: sec- 
tor, en el área vigilada se hacían vuelos de 
barrera o cobertura para avisar y así impe- 
dir un ataque por sorpresa, tanto aéreo como 


.de superficie o submarino. Finalmente, este 


resumen de las misiónes no seria comple- 
to si no señalásemos los magníficos trab:- 
jos de rescale de "supervivientes llevados « 
cabo por las escuadrillas de patrulla, así 
como por las escuadrillas de rescate utili- 


zadas en este fin. 


Los aviones. 

Los aparatos de las escuadrillas de pa- 
irulla americanas durante la guerra fueron 
el PB “Mariner”, el PB4Y-1 “Liberator” y el 
PB4Y2 “Privateer”. 


Durante el período de desarrollo de la 
Aviación Naval, que casi era despreciada 
por los que: volaban en aquella época, llamó- 
poderosamente la atención el “Mariner” por 
ser el hidroavión de más fino casco que 
cumplía con las exigencias técnicas de: 
construcción. Este aparato tuvo un gran éxi- 
to al ser empleado en mar abierto y con 
marejada durante las operaciones de Saipan, 
demostrando así las condiciones de su casco. 
Ningún obro aparato fué ulilizado hasta qu> 
en Okinawa quedó probado ya completa- 
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mente por la Aviación de Patrullas y las Es- 
cuadrillas de Salvamento. En julio de 1945 
había en Okinawa y al oeste de las Maria- 
nas trece escuadrillas de “Mariners” que 
constituían los más antiguos hidroaviones, 
aunque también había allí dos escuadrillas 
de PB2Y “Coronados” y tres o cuatro 
PBY-5A “Catalinas”. “Poco tiempo después 
entró en servicio, en 1942, “el tipo. anfibio. 
Las escuadrillas de PBY convenían grande- 
mente para las tierras' bajas, y en las Fi- 
lipinas operó como tales anfibios una escua- 
drilla durante un corto período de tiempo. 


En el mes de febrero de 1945 apareció el 
primer “Privateer”, que fué poco a poco 
sustituyendo al antiguo “Liberator”, que se 
utilizaba hasta entonces, y que era del Ejér- 
cito por carecer la Marina de aparatos de 
largo alcance. Esté aparato fué un éxilo 
desde el principio. Equipado con el más mo- 
derno y más completo radar, y provisto de 
mucha mayor. potencia a podía pro- 
fundizar en territorio enemigo sin necesi- 
dad de protección. Con la adición de un nuevo 
puente y de lorretas blindadas en cada ban- 
da podía atacar de frente con seis ametra- 


lladoras. Puesto en manos de valientes .dota- . 


ciones, este aparalo representaba una gran 
potencia y una gran resistencia en el com- 
bate. | 

El PV-1 “Venturi” (sústituido después por 
el PV-2, que es un poco mayor que él) fué, 
quizá; el menos útil de todos. Se trata de 


un bimolor de bombardeo medio muy rá- ' 


pido, pero que no lenía el radio de acción 
necesario para poder llevar a cabo muchos 
.de los servicios. de vigilancia requeridos, y 
en muchas ocasiones no pudieron ser: em- 
pleados. Con excepción de una escuadriila 
que operaba en las Filipinas y otra de ata- 
que con bombas cohete y hombardeo en 
picado al norte de Ywo Jima, y ataques a 
objetivos de tierra, el “Venturi” fué más bien 
utilizado en las palrullas antisubmarinas. 


Las patrullas desde las Marianas. 


Las patrullas. de la: Aviación de la Arma- 
da americana jugaban un papel vital en la 
primera ofensiva a las islas japonesas. Aun.- 
que fueron utilizados en' las operaciones de 
las Gilbert y de las Marshall durante algún 
tiempo, no se emplearon hasta la invasión 
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de las Marianas a fondo sobre las islas del 
Imperio japonés. ; 


Patrullas de “Liberalors” al servicio de la. 
Armada, con base en Eniwetok, cubrieron 
el avance de las flotas de invasión patru- 
llando día y noche por la proa y los flancos. 
de la Escuadra, relevandose' una a otra. 
cuando.se les. terminaba el combustible. Su 
misión consistió conseguir que no hubiese 
ningún barco enemigo en la derrota que de- 
bía seguir la Escuadra y hacer desaparecer 
cualquier avión de reconocimiento o vigi- 
lancia japonés que estuviese por esa zoná.. 


Solamente dos días después la Infante- 
ría de Marina desembarcaba en las playas, 
en el atardecer del 47 de julio de 1944; cinco 
“Mariners”, de la escuadrilla VP-16, llega- 
ban a Sarpan procedentes de Eniwetok para 
patrullar en la parte occidental de las Ma- 
rianas. Muchos días antes fué destruído el. 
campo de aviación de Saipan, como opera- 
ción conveniente, y el puerto de Tanapag 
no fué aún suficientemente aclarado para 
permitir allí operaciones. Los cinco “Mari- 
ners” tenían como base un viejo «destructor 
de cuatro chimeneas, de la primera guerra 
mundial fondeado a unas tres' millas de la 


- costa, en mar abierto. 


Inmediatamente después de los desembar- 
cos comenzaban las desoladoras dificulta— 
des. Un raid aéreo enemigo averió un apa- 
rato, y otro también fué averiado mientras 
tomaba combustible, lo que se hacía por un 
procedimiento sencillo, con la mar en cal- 
ma, pero que resultaba sumamente difícil 


en aquellos mares, casi siempre con gran 


oleaje. Los tres aparatos restantes recibie- 
ron orden de salir a vigilar a medianoche, 
pero el resultado fué negativo. Durante las 
vigilancias que se llevaron a cabo en las si- 
guientes noches, un aparato tomó contacto 
con. una escuadra enemiga a 470 millas «.l 
oeste, lo cual llevó a la batalla del mar de 
Filipinas, a pesar de tardarse en tener no- 
ticias del descubrimiento hecho por -el] apa- 
rato. Las continuas mares gruesas, y como: 
consecuencia el dificultoso mantenimiento 
fué una prueba para el personal y el ma- 
terial hasta que pudieron utilizar el puerto 
de Tanapag. Continuaban los vuelos de re- 
conocimiento al Norte y al Oeste, y por las 
noches las patrullas antisubmarinas alrede- : 


- dor de la isla. 
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“Liberators” todavía con base en Eniwelok, 
a 1.000 millas al oeste, continuaban sus ala- 
ques casi diarios a “Pinian y Guam. 


* 


Dos “Liberators”, unidos en sus alaques a 
Ywo Jima y Chichi Jima, durante los días 
siguientes señalaban la destrucción o pro- 
bable destrucción de dos destructores, dos 
grandes mercantes, dos más pequeños, dos 
barcos cosleros y 33 aviones, averiando tres 
barcos más y unos treinta aparatos, destru- 
yendo acemás almacenes, hangares y depó- 
sitos de municiones y de combustible y otras 
instalaciones. Esto fué un record para la 
* escuadrilla mandada por el. fallecido Miller 


(Bus), que con su dotación, durante. estas' 


operaciones, averió 60 barcos, con un total 
de 63.000 loneladas, y destruyó 50 aviones 
enemigos, además de numerosas barcazas, 
lanchas. de desembarco y pequeñas embar- 
caciones que nunca. fueron consignadas. 


Una vez que Saipan y Tinian fueron ase- 


guradas, las escuadrillas de “Liberators”, 

hasta entonces en las Marianas, fueron tras- 
“ ladadas a Tinian; por algún tiempo los hi- 
droaviones continuaban con base en el puerto 
de Tanapag, en Saipan. Las patrullas «de 
- Liberators continuaron cubriendo sectores 
del Noreste, Norte y Noroesle, al mismo liem- 
po que réalizaban repetidos vuelos de recono- 
cimiento sobre Truk. Los hidroaviones se- 
guían realizando vuelos de patrulla antisub- 
marina alrededor de la isla y vigilando sec- 
tores de 700 millas al Oeste y al Suroeste. 


Se emplearon dos' 
sectores del Norte, que cubrían Ywo Jima y 
el resto de las islas Bonin. Ywo Jima, como 
después se supo, fué una verdadera forta- 
leza y base para operaciones aéreas enemi- 
gas. Se obbuvieron datos de las fuerzas ene- 
migas allí establecidas de la información 
dada por lós aparatos que se acercaban a la 
isla, volando lo más bajo posible y aproxi- 
mándose a una altura no superior a 100 pies. 
Acercándose de esta forma era posible lle- 
gar a dos o tres millas a la isla sin ser des- 
cubiertos, y entonces elevarse rápidamente 
varios cientos de pies y observar un instan- 
te los aviones enemigos en los campos de 
aviación. En esta ocasión estos dos aviones 
fúeron atacados por ocho japoneses proce- 
dentes de lwo Jima; después de un duro 
combate lograron derribar a seis de ellos y 
no otros dos se retiraron a sus bases. Des- 


“*Liberators” para los' 
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pués de esto los aviones japoneses no apare- 
cian y los “Liberators” pudieron hacer vue- 
los de observación a poca altura sin ser mo- 
lestados en absoluto por los aparatos ene- 
Migos. 


) 


Las palrullas de Tinian continuaban sin 
cambio hasta la ocupación de Ywo Jima. 


Después la invasión de las Filipinas. abría 


nuevos cientos de millas cuadradas enemi- 
gas a los ojos de las patrullas. 


Las patrullas desde las Filipinas. 


- Antes del desembarco en las Filipinas las . 
patrullas partían para sus misiones desde' 
las bases que iban conquistándose en el Pa- 
cifico suroeste a partir de Guadalcanal. Du- 
rante la preinvasión partían de Biak y Mo- 
rotai, cubriendo el'avance hacia Leyte. Una. 


vez conquistada la superioridad aérea, las es- 


cuadrillas de “Liberators” WPB-117 volaban 
en una gran extensión al Oeste y al Norte. 
Desde Leyte cubrían no sólo la» costa fran- 
cesa de Indochina, sino también en algunis - 
ocasiones más allá de Okinawa, volando 
hasta distancias de 4.200 millas. 


En tanto que“la campaña de las Filipinas 
prosperaba, las escuadrillas de “Liberators”, 

“Mariners” y “Venturis” que allí actuaban 
utilizaron campos de aviación capturados. Á 
principios de 1945, cinco escuadrillas de “Li- 
berators” y “Privateers” cubrieron la costa 
enemiga cada día, desde el norte de Singapur - 
casi hasta Shanghai. Dos escuadrillas con 
base en Puerto Princesa cubrían. la costa 
oeste de las Célebes, y las costas este y oesle 
de Borneo, y desde Singapur al extremo de 
la Indochina francesa. La escuadrilla sibuu- 
da en Mindoro cubría la Indochina francesa 
hasta un punto tan al Norte como Hainan, 
y dos escuadrillas con base en Clark, al nor- 
te de Manila, cubrían la costa china desde 
Hainan hasta cerca de Shanghai. 


Varias escuadrillas de “Mariners” fueron 
situadas con base en las Filipinas. Fueron 
empleadas por el Ejército del Aire para rea- 
lizar muy variadas misiones de gran utili- 
dad, como patrullas nocturnas en la costa 
china y en el área de Hong-Kong y alrede- 
dores de Formosa. Lós “Venturis” volaron en 


- numerosas patrullas antisubmarinas con re- 


sultados negativos. 


pd 


Los submarinos norteamericanos tenían. 
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casi por completo limpio de barcos japone- 
ses desde el mar de China del Sur, peru, 
sin embargo, el enemigo hacía intentos des- 


de el oeste de las Indias. Fué una acción de - 


muchá importancia en los primeros meses 
de vuelo, batiendo «verdaderos records da 
bombardeo. Un “Liberator” hundió al- 
rededor de 30.000 toneladas de barcos 'en 


un' mes. Un “Mariner” hundió cinco bar- 


cos, con un total de 17.000 toneladas en 
una patrulla nocturna. El piloto hizo un ata- 
que sobre un barco que apareció en la pan- 
talla del radar, entre varias islas pequeñas. 


Después de lanzar todas sus bombas, la ilu- - 


minación producida por las explosiones re- 
velaron que existían otros cuatro barcos. Una 
escuadrilla de “Liberator”, en una demostra- 
c1ón de “ojo marinero”, bombardeando con 
puntería, en una sola patrulla hundió 10 pe- 


queños barcos con 10 bombas de 100 libras' 


cada una, colocando una en cada objetivo. 
En varias ocasiones, cuando aviones de vi- 
gilancia señalaban grandes barcos enemi- 
g0s, lo comunicaban a los submarinos para 
que fuesen a destruirlos. 

Después de los primeros meses casi nin- 
gún aparato enemigo fué: visto en la zona 
de las Filipinas, excepto sobre: Formosa y 
Singapore. En los combales con aviones ja- 


poneses se oObtuvieron grandes victorias. . 


Un “Liberalor” tuvo un feliz éxito en 
Hong-Kong. Aproximándose a la costa de 
China, cosa que hacía descendiendo sobre el 
puerto de Hong-Kong, descubrió dos aviones 
Júponeses de transporte “Topsy” (parecidos 
uo los DE-2 norteaméricanos) y tres “Val”. 
El Liberator derribó los transportes y dos de 
las bombarderos “Val”, mientras el otro se 
dió a la fuga. poo AN 


Patrullando en el sector de China, al norte 
de Formosa, descubrieron un barco de 4.000 
loneladas y lo atacaron; seis.de las bombas, 
de diez lanzadas, dieron en el blanco y lo 
hundieron. "Terminando ya su misión des- 
cubrieron dos “Yake”, aviones exploradores, 
y fueron hacia ellos; los “Yake” inmediata- 
mente se sépararon. El “Liberator” derribó 
uno y volvió para dar caza al otro; en esto el 


piloto descubrió un cuatrimotor “Emily” vo-' 


lando hacia la costa de China; entonces 0]- 
vidó al “Yake” y empezó una gran' perse- 


cución del “Emily”, pero.el “Liberator” se 


vió obligado a volver a causa del combustible 
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consumido y la gran distancia que lo sepa- 
raba de'su base. o 


Los objetivos disminuían, y desde febre- 
ro de 1945 los únicos barcos japoneses exis- 
tentes eran pequeños barcos de madera que 
rodeaban las costas. de Malaya, China e In- 
dochina. Gran' número de ellos fueron hun- 
didos en Borneo, y constituían los objeli- 
vos favoritos de los aviones que volaban en 
este sector. Su defensa era moverse de no- 
che y permanecer camuflados durante el 
día, pero de poco les sirvió, pues tan sólo en 
tres patrullas sucesivas, llevadas a cabo por 


VPB-109 Privateers, fueron destruídos 60 de 


estos pequeños barcos. 
El primer reconocimiento naval de Sin- 


gapur tuvo lugar cuando dos “Privateers”, 
partiendo de Palawan, reconocieron el área el 
13 de mayo de 1945. Repetidos vuelos de're- 
conocimiento fueron hechos para observar 
los progresos en la reparación de 4 cruceros 


japoneses qué fueron llevados allí después 


de la batalla del Golfo de Leyte. A “conse- 


cuencia de.la frecueñte interceptación ene-. 


miga fueron enviados a ese sector dos apa- 
ratos de protección. Sin embargo, un “Pri- 
vateers” se perdió en estos ataques enemigos. 
Dos de los cruceros fueron hundidos por 
submarinos ingleses poco después; fueron 
vistos abandonados en el puerto de Singa- 
pur, 


En las proximidades del verano eran tan 
escasos los barcos y aviones enemigos en 
la costa de China e Indochina, que las es- 
cuadrillas de “Privateers” y de “Liberators” 
penelraban en la costa en busca de objetivos. 


Los aviones se emplearon casi exclusiva- 


mente en patrullas contra las líneas férreas. 
Atacaban las comunicaciones y casi diaria- 
mente resultaban destruídas numerosas lo- 
comotoras, vagones, puentes, estaciones y 
otras instalaciones de ferrocarril. 


-.Poco después de comenzar eslos atáques 


el ferrocarril fué inutilizado .por completo. - 


Cortadas las “comunicaciones marítimas y 
por ferrocarril, los japoneses tuvieron que 
recurrir a otros medios de transporte. Los 
aviones americanos destruyeron numerosos 
vehículos a motor a lo largo de la.costa. Mu- 
chos ataques se hicieron también a fortines. 


en Hainan y a las tropas que eran evacua- 
das a pie en los sectores de la costa. . 
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En muchas ocasiones los aviones amerl- 
canos fueron guiados a estos movimientos 
de tropas por personal situado en tierra y 
provistos de equipos de radio. | 
- Mientras tenía lugar este desarrollo en el 
Pacífico suroeste, las patrullas americanas 


de bombardeo del norte fueron viendo por 
primera vez las islas japonesas. 


.Patrullas desde Ywo-Jima. 


La invasión de Ywo-Jima, comenzada el 
19 de febrero de 1945, ponía la mayor isla 
del Japón al alcance de la aviación de vigl- 
lancia americana. Ywo-Jima, a -650 millas 
- de la mayor isla japonesa de Honshu, y por 
primera vez las aguas. costeras del Japón 
eran vigiladas cada día. 


El campo de aviación de Ywo-Jima fué 
tan rápidamente improvisado que difícil- 
mente podían aterrizar los aviones, y en el 5 
de marzo ya cinco “Liberators” y “Priva- 
ters” comenzaban .sus vuelos diariamente 
sobre el Imperio. o 


Casi hasta un mes más tarde no pudieron 
- estos aparalos tener su base en Ywo-Jima. 
Hasta enlonces partían de Tinian; normal- 
mente volaban primero sobre la costa del 
Japón y-luego volvían a .Ywo-Jima. Des- 
pués de una corta parada para reponer el 
combustible volvían a Tinian, a donde lle- 
gaban ya anochecido. Estas patrullas fue- 
ron las de vuelos de mayor distancia «en 
ioda la guerra, llegando a cubrir hasta 2.350 
millas, que requerían a. veces hasta dieci- 
séis horas de vuelo. Los pilotos volaban cada 
tres días. | | | 

Las aguas entre Japón e Ywo-Jima fue- 
ron en este tiempo muy bien patrulladas por 
los japoneses, que mantenían una extensa 
flota de patrulleros para avisar de barcos 
y bombarderos. Estos barcos eran pequeños, 
muy manejables, hien defendidos y arma- 
dos. | 


Ywo-Jima presentaba una gran oportuni- 
dad para atacar a estos barcos a poca distan- 
cia, utilizando combinados los “Venturis”, 
“Liberators” y “Privateers”. Los “Venturis”, 
equipados con cohetes, eran mantenidos en 
la estación norte de Ywo-Jima o eran avisa- 
dos para la escena de un contacto comuni- 
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cado por las patrullas del Imperio. Se lle- 
vaba entonces a cabo un ataque coordinado. 
Los “Venturis”, haciendo un rapidísimo ata- 
que con cohetes, y los “Privateers” seguían 
unos segundos después con vuelo rasante 
amétrallando y bombardeando. Los prime- 
ros días de estos ataques combinados pro- 
metían grandes resultados. Los japoneses 
reaccionaron rápidamente, e inmediatamen- 
te agruparon sus patrulleros en flotillas, de- 
fendiéndose así con fuego cruzado. Sin em- 
bargo, los ataques continuaron con éxito: 


Los aviones japoneses casi no aparecian. 
Las patrullas americanas volaban sobre los 
campos japoneses, siendo constantemente 
vigilados por los radar enemigos. 


Los barcos entre el Imperio y las Islas Bo- 
nin habían desaparecido. Los patrulleros 
aún continuaron un poco de tiempo, pero 
también fueron obligados a retirarse a las 
aguas costeras. 


Los ataques a los barcos y a las instala- 
ciones japonesas continuaron durante el ve- 
rano de 1945, pasando esto casi inadvertido. 
Las escuadrillas VPB-108, de “Privateers”, 
incrementados con un cañón fijo de 20 milí- 
metros en la proa, fueron -muy úliles contra 
las baterías antiaéreas enemigas. Los “Ven- 
turis”, partiendo de Ywo-Jima, volaron hasta . 
las islas de la metrópoli, destruyendo en sus 
ataques, astilleros, puentes, ferrocarriles, el- 
cétera. Un. “Venturi” inutilizó una: li- 
nea férrea, taponando un túnel al desbruir 
la entrada con cohetes. Probablemente el 
hecho más curioso fué cuando .un “Li- 
berator” atacó una instalación mililar 
en Honshu. Volando sobre una peque- 
ña colina que lo separaba del objetivo, los 
pilotos y artilleros se encontraron con unos 
cientos de soldados japoneses alineados en 
el campo para ser revistados. El objetivo 
cambió rápidamente. Atacaron: la formación 
lanzando las bombas a partir del primer 
hombre y terminando en el último. 


A Patrullas desde Okinawa. 


El plan estratégico para la conquista de 
Okinawa fué precedido por la ocupación de 
una serie de pequeñas islas situadas a unas 
veinte millas al suroeste. Las tropas fueron . 


enviadas con siete días de anticipación al 


280 00 


Número 125- Abril 1951 


asalto inicial, con objeto de establecer lo 
más pronto posible una base aérea Y Servir, 
además, de apoyo a los barcos de superfi- 
cie. Un día después del desembarco en Ok:- 
nawa (1 de abril de 4945) fué completada 
la ocupación y establecido el aeropuerto, 
partiendo de él la primera patrulla, consti- 
tuida por “Mariners”. Dos escuadrillas dedi- 
cábanse a pabrullas antisubmarinas duran- 
le el día y la noche, al mismo tiempo que 
olras tres y una de “Coronados” vigilaban el 
oeste de la costa de China, norte de Corea 
y noreste de Kyushu. Durante las tres pri- 
meras semanas de abril todos estos apara- 
tos dedicábanse a vuelos defensivos de vigi- 
lancia, volando más de 3.000 horas:y cu- 
briendo el mar en-las proximidades del pun- 
to de desembarco. | 


Durante este período, los “Mariners” de la 
escuadrilla WPB-21 tomaron parte en el 
- hundimiento del acorazado japonés *Yama- 
to”. Descubrieron la flota enemiga en la ma- 
ñana del 11 de abril, y durante el resto del 
día mantuvieron el contacto con ella. Des- 
pués del ataque amararon en mar abierto 
para recoger varios pilolos de aparatos de- 
rribados por la artillería antiaérea. 


Los “Privateers” llegaron por primera vez 
á Okinawa el 22 de abril. Las malas con- 
diciones del 'campo de aterrizaje y los ata- 
ques de los japoneses destruyeron varios de 
ellos. Allí empezó la natural rivalidad entre 
los pilotos navales y los de tierra. 


En' mayo fueron situados allí gran nú- 
mero de *Privateers”, y a partir de entonces 
'votaban entre Tinian y la isla: El papel de 
eslos aparatos cambió rápidamente de pa- 
trullas defensivas a ofensivas, haciendo re- 
conocimientos y ataques a los barcos ene- 
migos. Poco después los barcos japoneses 
se retiraban. Atacaban los mercantes que 
podían escapar de los submarinos, y por 
última vez en la guerra fueron descubier- 
los convoyes de medianos y grandes mer- 
cantes. Estas vigilancias y ataques eran, ge- 
neralmente, hechos de día por los *Priva- 
teers” y de noche por los “Mariners”. En 
¡Muy pocás semanas obligaron a los barcos 
Japoneses a retirarse, atacándolos en los es- 
trechos y entre las pequeñas islas, causándo- 
les numerosas pérdidas. Los resultados obte- 
nidos demuestran los éxitos de esta cam- 
paña. Cuatro aviones, el 30 de mayo, hun- 
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dieron nueve patrulleros y averiaron un 
transporte de 4.500 T-, un pelrolero de 600 y 
dos transportes de 7.000. En poco más de dos 
meses habían hundido los “Privaleers” 78 
barcos enemigos y averiado a 105, mientras 
que los “Mariners” y “ Coronados” hundie- 
ron 51 y averiaron $9, derribando en total 44 
aparatos enemigos. Habiendo disminuido el 
número de barcos enemigos, lo mismo que 
en la campaña de las Filipinas, se dedicaron 


- “a atacar objetivos en tierra con eran éxito, 


e 


A alto precio fué pagado el resultado. de 
esta campaña. Varios aparatos fueron derri- 
bados al atacar barcos y objetivos bien 
defendidos; dos fueron derribados por apa- 
ratos enemigos y tres no se volvió au 
saber de ellos por no regresar de sus 
patrullas. Una escuadrilla de “Privateers” 
tuvo la mala suerte de perder seis aparatos 
en menos de un mes. Sin embargo, dos de : 
los tripulantes de estos aparatos fueron en- 


Ccontrados, después de la guerra, prisioneros; 


de los otros no se ha vuelto a tener noticias. 5 


La enorme “potencia de fuego antiaéreo 
que oponian los japoneses, tanto de los bay- 
cos como desde las baterías de tierra, obli- 


_garóon a muchos aparatos a tomar tierra: 


—bombarderos “americanas 


Muchos volvían con grandes averías. Un 
“Mariner” fué obligado en una ocasión 
amarar, hundiéndose poco después y siendo 
recogida la dotación en un bote salvavidas a 
una milla de la costa japonesa por un sub- 
marino americano. 


Conclusión. 

y 
Al terminar la guerra las patrullas de 
demostraron su. 
gran eficiencia en colaboración con la Ar- 
mada. * | 

No solamenle miles de millas cuadradas 
de mar y de línea de costa enemiga fueron 
vigiladas, sino que esto lo realizaron con 
un minimo de pérdidas, tanto de personal 
como de material. Parece, además, imposi- 
ble el número tan pequeño de aparatos que 


-Se requerían para esta misión, demostran - 
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do con ello no sólo una perfecta formación, 
sino una gran resistencia de las dotaciones: 
Van Voorhis, Bass, Kasperson, Turner, etcé- 
tera son. nombres de aviadores que nunca 
regresaron, lodos ellos héroes desconocidos. 
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Problemas actuales de la aviación civil 
internacional 


III. — La regulación de la competencia en el porvenir 


Terminé mi anterior artículo en el nú- 
mero 122 del. pasado enero” anunciando 
una explicación sobre un "nuevo concepto, 
- el de “quinta libertad compensada”, dis- 
tinto del ya examinado de “quinta libertad 
limitada”, y de especial interés para los 
países aeronáuticamente débiles, que en di- 
cho concepto han buscado el remedio a una 
situación que aun la quinta libertad limita- 


da puede hacer singularmente perjudicial. 


para sus intereses. 


Es' posible, en efecto, el caso de Estados 
atravesados por las líneas de larga distan- 
cia, pero incapaces de mantener las costo- 
sas instalaciones que un tráfico intenso 
exige, y que han buscado ahí el argumento 
para exigir una compensación sin la cual 
incluso les resultaría preferible cerrar el 
propio cielo y renunciar a un beneficio con- 
veniente, más no absolutamente indispen- 
sable, para evitarse unos perjuicios gravi- 
simos e inmediatos (1). Mas, con ser el ar- 
gumento convincente, no es completo, pues- 
to que solamente atiende a la compensación 
de los perjuicios sufridos, es decir, al “daño 
. emergente”, pero no, como el profesor Ruiz 
Morales observa, al “lucro cesante”, O Sea, 
al beneficio que el país podría obtener de 
un tráfico que le pertenece, como Origina- 
do en su territorio. Si admitimos lo último 
—la propiedad del tráfico, que por algo se 
(1) Esto, y Cuanto sobre lo mismo diga, se 
entiende, claro está, cuando haya perjuicios, 


porque también puede suceder lo contrario: que 
el tráfico de quinta libertad—y lo mismo el de 
tercera y cuarta, no ejercido, represente una 
fuente considerable de ingresos, mo sólo los 
más inmediatamente perceptibles, sino los ori- 
ginados por el fomento de turismo y el tráfico 


en general; un tráfico, no lo olvidemos, que sin 


aeronaves no existiría. En paises sin flota pro- 
pia esto puede suceder. Pero también lo con-* 


-trario. - Considéresé, sin ir más lejos, el per- 


juicio que puede representar para un Estado 


Por José MARIA GARCIA ESCUDERO 
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llama “propio”—, cabe considerar que de 
ese bien cada Estado podrá disponer, exi- 
giendo alguna participación en los beneficios 
que, usando de él, obtienen las Empresas de 
otros Estados, si es que el hecho de que ese 
tráfico esté atendido y su territorio comuni- 
cado no le supone un beneficio suficiente. 


Los medios de compensación variarán 
desde el canon (caso de Grecia y de Portugal), 
a las tasas exigidas con carácter general, 
o los mil sistemas que la práctica puede 
aconsejar. Lo fundamental es el concepto de 
la “quinta libertad compensáda”, del cual 
se desprenden aquellas consecuencias, es- 
pecialmente interesantes para los Estados 
que reúnan la doble condición de ser países 
de tránsito y generadores de tráfico. Se po- 
dría expresar la situación creada a dichos Es- 


tados por el tráfico de quinta libertad dicien- 


do que, mediante ésle, las empresas conce- 
sionarias obtienen un beneficio en colabo- 
ración con el Estado que les otorga el pri- 
vilegio; ellas aportan el equip de vuelo y 
la organización; el Estado en "que Se ejer- 
cita la quinta libertad pone las instalacio- 
nes de tierra y la materia prima: el tráfico” 
no parece injusto que corresponda a este 


- participante algo del lucro obtenid , si, como 


antes observé, no obtiene ninguna otra cla- 
se de beneficios. 
Ello no supone negar la libertad de paso 


pobre en divisas extranjeras la obligación asu- 
mida de satisfacer los beneficios que obtengan 
las Compañias beneficiarias de la quinta liber- 
tad, precisamente en esas divisas. Ello podría 


Hegar a ser, no ya ruinoso, sino materialmen- 


te imposible, si no se arbitraran medios espe- 
ciales, como la inversión de los beneficios en 
el país donde se obtienen u otros semejantes. 
Cada pais, como se comprenderá, es un Caso 
distinto de todos los demás, y en esta cuestión 
no habria nada más peligroso que dar reglas 


generales. 
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(que no es la libertad de comercio), y nada 
tiene que ver de suyo con la protección de 
los servicios locales, aunque-los medios em- 
pleados para lo segundo resuelvan también 
en ocasiones el problema del que ahora me 
ocupo (las tarifas diferenciales, por ejem- 
plo, no son, según el Teniente Coronel Az- 
cárraga, sino el germen de la idea del ca- 
non. Una tarifa diferencia] protege los ser- 
vicios de tercera y cuarta, pero, a la vez, re- 
presenta un pago de más que hace el usua- 
rio de la quinta libertad. Un canon repre- 
senta ese pago, pero a la par es una protec- 
ción: indirecta a los servicios d tercera y 
cuarta, que podrán ser, gracias a él, más 
£conómicos que los de quinta. Otras veces, 
lo que sirve en un caso no es aplicable en 
el otro; las cuotas defienden el tráfico de 
tercera y cuarta, y nada más. Aquí se tra- 
ta sólo de comprender que los países que 
proporcionan tráfico tienen alguna parte en 





(2) Convenio con Argentina de 1 de marzo 
de 1947, anejo, articulo-3.2 Regula el tráfico 
de tercera y Cuarta sobre las bases siguientes: 
a) Capacidad correspondiente a las necesida- 
des.del tráfico entre los puntos terminales de 
los territorios argentino y español. Frecuen- 
cias, acordadas entre las Empresas. b) Las Em- 
presas 
ración, en los recorridos comunes, sus mutuos 
intereses, “a fin de no afectarlos. indebidamen- 
te”. Cc) El volumen del tráfico, cuando operen 
sobre la misma ruta, “deberá ser dividido en 
proporciones iguales”. Cuando no se siga la 
misma ruta se acordarán los servicios “de modo 
a satisfacer el principio que entre las Empre- 
Sas aéreas designadas de las dos Partes con- 


tratantes se transporte por iguales partes todo 


el tráfico existente entre Argentina y España”. 
Artículo 4.2 “Cuando una de las Partes contra- 
tantes no pueda transportar toda o parte de la 


oferta de tráfico a que está autorizada..., pue- - 


de arreglar con la otra Parte. contratante la 
forma de atender todas las necesidades del trá- 


fico y oferta excedente”, sin perjuicio de su. 


derecho a comenzar a. operar o aumentar sus 
servicios, en Cuyo caso la otra Parte debe re- 
tirar la parte Correspondiente al volumen adi- 
cional con el cual está operando. . 

La fórmula del Convenio con Francia de 23 


de agosto de 1948 es semejante. El artículo 19 . 


. a) establece que “la capacidad se repartirá en 
“la medida de lo posible' por igual”, y en su 
apartado C), que una parte podrá “transferir” 
a la otra, durante un tiempo determinado, la 
totalidad -o una fracción de la Capacidad de 
transporte de que disponga. Í 

El Convenio con Italia de 31 de marzo de 1949, 
en su artículo 22, establece el principio de 
“iguales posibilidades” y de .mutua considera- 
ción de los intereses recíprocos de las Empre- 


de ambas partes tomarán en conside- * 
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lo que abandonan a la quinta libertad. Ruiz 
Morales lo expresa con acierto al decir que 
no se trata de que las, Compañías benefi- 
ciadas con la quinta libertad 'cedan al Es- 
tado algo que les es Ppropio—sus ganan- 
clas—, sino de qué el Estado ayuda a esas 
líneas, cediéndoles tráfico propio, menos 
una parte que se conserva (canon o com- 
pensación). . ó o 

La cuestión es más clara cuando nos re- 
ferimos al tráfico de tercera y cuarta. Si, 
de acuerdo con la doctrina Ferreira, con- 
sideramos que ese tráfico pertenece a los 
dos Estados que lo realizan, “es claro que si 
uno cede “su” parte al otro en principio, 
podrá exigir de él alguna compensación 
por esa reciprocidad no ejercida. E inclu- 
so se ha llegado a crear una categoría es- 
pecial con los servicios de' vecindad, de los 


Cuales se excluye a cualquier otro país 


aparte los dos interesados (2). 


sas En los recorridos comunes. El articulo 23 
reproduce la fórmula del Convenio hispano- 
francés de reparto de la Capacidad “en la me- 
dida de lo posible por igual” y la-de transfe- 
rencia de todas o. parte de-la Capacidad dis- 
ponible. A 

Los restantes Convenios no ofrecen fórmulas 
tan claras, aunque el celebrado con el Brasil 
el 28 de "noviembre de 1949 se refiera (sec- 
ción 1V del anejo) al “tratamiento justo y equi- 
tativo” para hacer posible la. “igual oportuni- 
dad” en la explotación de los servicios, y a la 
mutua Consideración en las rutas comunes de 
los mutuos intereses de las Empresas, y el por- 
tugués, el francés y el suizo hagan reserva ex- 
presa de los: derechos de vecindad: (Convenio 
con Portugal de 31 de:marzo de 1947. Anejo. 
Artículo 3.2 a) “Las Partes contratantes reser- 
van exclusivamente a sus propias Empresas todo 
el tráfico aéreo que se origine entre sus res- 
pectivos territorios metropolitanos”. b) “La 
ejecución de estos servicios se realizará bajo 
el principio fundamental de la más exacta 
igualdad de oportunidades y ofertas de tráfi- 
co.” Convenio con Francia de 23 de agosto 
de 1948, artículo 18: “La explotación de los 
servicios entre territorio español y francés, o vi- 
ceversa, sin escalas intermedias, servicios ca- 
lificados de vecindad, constituyé para los dós 
países un derecho fundamental y primordial.» 
Convenio con Suiza de 3 de agosto de 1950. 
Artículo 4.%: “La explotación del tráfico aéreo 
entre sus respectivos territorios constituye un. 


derecho fundamental y primordial para las dos : 


Partes contratantes.” 

De pasada señalaré que la expresa reserva del 
derecho de cabotaje para Cada Estado aparece 
en el Convenio con Italia (art. 7) y en el Acuer- 
do. con Suiza (art. 9.2). Claro está que la pro-: 
piedad del tráfico de cabotaje es mucho más 
clara que la de Cualquier tráfico internacional. . 
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Ahora bien, con compensación 0 sin ella, 
lo dicho exige un supuesto previo: que cada 
Estado quiera. conceder” las libertades, pues- 
to que incluso en el proyecto de Ginebra 
la quinta continuaba con stituyendo un *pri- 
vilegio”, al que los Estados podían negal- 
se sin más. Sobre la libertad de paso, que 
considero obligatoria para lus naciones, aun 
antes -de cualquier compromiso asumido 
por ellas, y siempre que resulten compen- 
sadas de los perjuicios que pueda produ- 
cirles (3), ya he tratado suficientemente. 
¿Qué decir de las comerciales? 

Que, aunque entendamos: que el comer- 
cio es un derecho * imperfecto” y al cual 
se pueda negar un Estado, es tal la inter- 
' dependencia de las naciones que cabe con- 
siderarle como derecho cas! de obligado re- 
conocimiento, y ello tanto con respecto a 
las libertades berceráa y cuarta como a la 
quinta, con tal. que las naciones que se lo 
concedan vean salvaguardado su propio co- 


mercio y compensado lo que pongan en el: 


ajeno, y aun con que sólo se dé en parte 
la primera de estas dos condiciones (caso de 
quinta libertad “complementaria”, compl- 
tiendo, en parte, con los servicios de ter- 
cera y cuarta, y sin que se reciba compen- 
sación ni por esa quinta libertad concedi- 
da, ni por la quinta libertad “subsidiaria”, 





(3)- Insisto de nuevo €n este punto, al que 
ya he dedicado atención antes de ahora. El De- 
legado irlandés en la Comisión de la O. A. C. l., 
a la que se confió, en la primera Asamblea 
de 1947, la preparación de un Acuerdo multila- 


teral, se quejaba de que la mayoria de los paí- 


ses consagraron su atención a la explotación 
del transporte aéreo, y dieran por sentado el 
asentimiento de todos a la libertad de paso 
por el espacio aéreo, olvidando la situación de 
naciones cuyo papel principal en la esfera de 
la Aviación reside en las facilidades que pro- 
porcionan a la navegación aérea. Esas facili- 
dades exigen el gasto de grandes sumas de di- 
nero, por parte de Gobiernos que en ocasiones 
disponen de recursos relativamente reducidos. 
Estos Gobiernos deberían tener la facultad de 
obligar a las Empresas aéreas que hicieran pa- 
radas técnicas en sus aeropuertos, a ofrecer un 
servicio comercial amplio y suficiente. Debie- 
ran, en suma, verse compensados de unos gas- 
tos que les han obligado a medidas a primera 
vista improcedentes, Como la de procurar Sa- 
car partido de su situación geográfica median- 


“soberanía”, 
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ni por la reciprocidad no ejercida en los sel” 
vicios de tercera y Cuarta), si se considera 
que la segunda condición impediría la apro- 
bación de un Convenio «multilateral que 
ponga fin a la enóojosa situación presente. . 

Eslá hoy tan ligada la Jibertad de paso 
a la de comercio, que negar la segunda equi- 
vale, casi, a negar la primera. Claro está 
que no es negar lu segunda reservarse c1el- 


tos derechos, a cambio de la quinta libertad 


que se concede o de la reciprocidad no ejer- 
cida en los tráficos de tercera y cuarta. 
Pero creamos que podrian renunciar los 
Estados a ese “lucro cesante”, ateniéndose 
pués, puramente ¿ lo establecido en Gine- 
bra, si el premio de tal sacrificio fuera la 
aprobación del Acuerdo colectivo que des- 
de 1944 viene persiguiéndose sin éxito, y 
que la misma España ha lenido siempre 
presente en sus Tratados, presentándolo 
como aspiración final de Su política ¿aé- 
rea (4). 


Por súpueslo, que ese Acuerdo, para ser 
eficaz, necesitaría hasta “concesiones de 
como observó la Delegación 
española en la primera Asamblea de 
la O. P. A. €. L, en 1946. Pero, en aquella 
misma Asamblea, el delegado mejicano, tras 
referirse a sus temores en Chicago, ante los 


te la reserva de.la concesión del libre paso, que 
se ve reducido asi al ranso de “privilegio” y no 
de “derecho”; imponer el aterrizaje si se de- 
sea gozar de ese “privilegio”. de sobrevuelo 
_casos de Irlanda y de Portugal—y otras Se- 
mejantes. (En el texto oficial de las discusio- 
nes; Montreal, mayo de 1947, pág. 132.) La so- 
tución solamente puede estar €n la ayuda para 
el mantenimiento de esas instalaciones a tra- 
ves de la Organización internacional, no en 
dejar a las naciones la posibilidad de medidas 


que fácilmente pueden llegar a Ser arbitrarias. 


(4) En el Convenio con el Brasil los dos Go- 
biernos proclaman en el preámbulo “que es as- 
piración suya llegar a un Convenio multilateral 
que rija para todas las naciones en materia de 
transporte aéreo internacional”. En dicho Con- 
venio (art. 14), y en los ajustados con Argen- 
tina (art. 13), Portugal (X1!l) e Ingláterra 
(XV1) se prevé la modificación de los mismos 
en caso de entrar en vigor una Convención 
multilateral ratificada por ambas Partes. 
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intentos de “crear un super-Estado con po- 
deres omnímodos de arrebalar a nuestros 
Gobiernos los abribulos primordiales de 
nuestra soberanía”, se preguntaba un año 
después: 
ficar este alributo de soberanía, si todas las 
naciones concurrían por igual al mismo sa- 
crificio, y st, además, el organismo .que 
quedaba investido con las facultades para 
administrar esas delegaciones de soberanía, 
se.iba a integrar con una mayoría de re- 
presentantes de las naciones: pequeñas?” (5). 
Desde un plano exclusivamente teórico, po- 
dría contestársele con las palabras del doc- 


lor Copes Van Hasselt, holandés y presi-. 


dente del Comité de Transportes Aéreos en 
- aquella: Asamblea, que olvidan muchos que 
- efectuar ciertos ajustes en las relaciones 
de una nación con las otras no constitu- 
ye una anulación de la propia soberanía, 
sino por el contrario, un ejercicio de sus 
más altos “atributos. Pero, aun a través de 
un prisma estrictamente práctico, hay que 
convenir en que el' precio de esas “conce- 
siones” valdría la pena de darlas. 


- Consideremos, por ejemplo, el caso de las 
cuotas de capacidades y frecuencias;. que 


(5) Intervención del Coronel Chapa (Méxi- 
Co) en la Asamblea de la O. P. A. C..!. en 
Montreal (1946). 


(6) Con ese sistema, además, observa el Te- 
niente Coronel Azcárraga una disminución acci- 
dental de la demanda; provoca el corte Ue los 
servicios de Avia: 


(7) Se defiende con frecuencia que ese daño 
no es posible. “Una linea principal que toque 


puntos intermedios se interesará principalmen- ' 


te en el transporte a larga distancia, y sus 
vuelos no serán tan frecuentes como los de las 
líneas locales y regionales. Además, no podrá 
ofrecer al público la misma regularidad y pun- 
tualidad que estas últimas. El sistema de re- 
servar pasajes en las lineas principales estará 
«Organizado para acomodar, la carga y pasaje- 
ros que vayan hasta el fin de la linea, y sólo 
aceptarán pasajeros dentro del pais, con poca 
. anticipación. Estos y los expedidores de corres- 
pondencia preferirán estar seguros de las ho- 


ras de salida y llegada. De lo anterior se des-' 


prende que la competencia entre lineas princi- 
pales, por una parte, y locales y regionales por 


“¿por qué no: habíamos de sacri- 
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se derivan del concepto de quinta libertad 
complementaria como el medio más senci- 


llo para aplicarla. Sin duda, así como con 


el sistema de quinta libertad “residual”, 
queda en manos de los servicios de tercera 
y cuarta privar completamente de tráfico 
a los troncales (6), el procedimiento del “re- 
lleno” o “fill-up” permite que, aumentan- 
do sus capacidades y frecuencias, y aun 
sólo sus frecuencias, la línea ironcal absor- 
bi el tráfico que deberían recoger las líneas 
locales y regionales (7). Como normalmen- 
le las líneas troncales pertenecen a Estados 
poderosos, es más de lemer el segundo su- 
puesto que el primero, y explicable que las 
naciones débiles se defiendan mediante la 
predeterminación de capacidades y frecuen- 
clas, puesto que, aun admitiendo el examen 
a posteriori de todos los casos de competen- 
cia abusiva, como sería el expuesto, ni ello. 
dejaría de producir perjuicios a unos lista- 
dos, acaso incapaces de soporlar económi- 
camente el' mantenimiento provisional de 
una situación que los perjudica, ni deja- 
rá de ser mucho más sencillo decidir si 


hubo abuso cuando previamente se hayan 
. lijado en números los límiles del uso lí- 


cito (8). Por eso no titubeo en escribir que, 


la otra es Casi completamente imaginaria. Ade- 


más, la linea principal alimenta el sistema lo- 


cal, al igual que éste alimenta el sistema prin- 
cipal.” (Delegado de Holanda en el Comité de 
la Asamblea de la O. A. C. l., de mayo de 1947, 
para preparar el Acuerdo multilateral; texto 


oficial, pág. 87.) Hay gran parte de razón en 
. €sos argumentos, pero de que no siempre su- 
, ceden así las cosas es prueba, no ya tal cual 


argumentación contraria, sino la práctica. Una 
línea troncal con quinta libertad, y sin capa- 
Cidades ni frecuencias limitadas, o una con Ca-. 
pacidad fijada de antemano, pero con liber- 
tad para las frecuencias de servicios que juz- 
sue oportunas, puede hacer una oferta tal que 
prácticamente arruine a las Compañias de ter- 
cera y Cuarta competidoras en el trayecto de 
que se trate. Sería sencillo citar ejemplos harto 


elocuentes. 


(8) Los defensores del sistema opuesto sue- 
len aducir la conocida fórmula: “tráfico crea 
tráfico”. La predeterminación impediria au- 


_ mentos de Capacidad que al principio necesi- 


tarían algún tiempo para atraer público. Con 
la adopción de ese sistema se arrebataria a las 
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dentro del régimen vigente del bilateralis- 
mo, la predeterminación es la defensa más 
—segura para los pequeños Jestados. Pero, 
consideremos la hipótesis de una Organi- 


zación mundial fuerte. Por de pronto, la 


misma aplicación del sistema de cupos, de 
mantenerse éste, mejoraría ostensiblemen- 


te, puesto que decidiría “un tercero”, tanto 


sobre los cupos iniciales como sobre la justi- 
ficación del aumento de ofertas. Pero es que 
hasta podría llegarse a adoptar el sistema de 
. examen a posteriori, una vez obtenida la evi- 


dencia de la competencia ilícita o del perjui-: 


cio positivo siempre que esa revisión la hi- 
ciera rápida e imparcialmente una autorl- 


dad cuyo poder no dependiera del que para 


el caso le hubieran atribuído los países im- 
“teresados (9), y que, por otra parte, viendo 
en la Aviación no un arma política, -sino 
un instrumento económico, permitiera una 
auténtica competencia, obligando a cada Es- 
tado a conceder a los demás facilidades de 
adquisición de aparatos y material de re- 
puesto con las que viniera a responderse 
a las facilidades otorgadas por otros Esta- 
dos, cediendo su tráfico y su situación geo- 
gráfica a empresas ajenas. 


¿Qué grado de probabilidad tienen ua li- 


sonjeras hipólesis? No inmediato, desde lue- 
go. Día a día, las razones de seguridad que 
pudieron justificar desconfianzas ante el 
desarrollo de ciertas aviaciones nacionalés, 
se esfuman. Como -en el mar se superó la 
etapa en que, u finales del siglo XVIll, el 


barco mercante y Ja fragata se diferencia- 


Empresas aéreas toda iniciativa y se parali- 


zaria el desarrollo del tráfico aéreo. Estos ar- 
gumentos valen contra un sistema rígido de 
cupos, no contra un sistema flexible de cupos 
que permita, incluso, ofertas que se adelanten 
a la demanda, siempre que existan sintomas 
serios de que el público responderá. Nadie pue- 
de pretender que exista tráfico antes de mon- 
tar un servicio o que la predeterminación mire 
solamente al pasado, con una consideración 
«pesimista”, como se ha dicho, y no “optimis- 
ta” sobre el potencial de tráfico. Pero se pre- 


tende frenar un tanto la marcha del más fuer- - 


te para que no arrastre al más débil, hasta su 
destrucción. 
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ban sólo en que la segunda llevaba más 
cañones y menos carga, en el aire se está 
pasando de un período: de indeterminación, 
en el cual se podia enmascarar un poder 
militar tras una flota naval. Por otra «parte, 
no son los temores de una agresión militar 
recíproca los que ensombrecen a las nacio- 
nes que hoy se relacionan en el campo de 


la aviación civil. Pero las diferencias de 


puntos de vista comerciales que las sepa- 
ran son tan marcadas, que no es razonable 
esperar acuerdo durante 'algún período. Se 
ha sostenido que la multiplicación de acuer- 
dos bilaterales haría inútil el multilateral. 
No hay nada de eso. Los acuerdos bilate- 
rales están demasiados influidos por consi- 
deraciones políticas para no diferir forzo- 
samente entre si. Y aunque ello no signi- 
fique que no se hayan realizado avances 
considerables hacia la aproximación de las 
tesis en conflicto, y que la solución no esté 
muy facilitada con la suma' de experiencia 
acumulada durante estos años, experiencia 
a la luz de la cual las tesis de Chicago so- 
bre el transporte aéreo nos parecen in- 
creíblemente anacrónicas, creo que eso mis- 
mo indica que hay más posibilidades de que 
el Acuerdo, si se suscribe, sea durudero, 
pero también que hay menos posibilidades 
de que se suscriba un Acuerdo de cuya cum- 


' plejidad y dificultades están los Estados 


más advertidos que nunca. 


Más fácil es que, al calor de la rivalidad, 
se desarrollen monstruos jurídicos como la 
llamada “sexta libertad” (10), o que el fan- 


(9) Es caracteristica la unanimidad con que 
se aceptaron las cláusulas de Ginebra, atribu- 
yendo jurisdicción al Tribunal Internacional de 
Justicia. Evidentemente, las cláusulas arbitra-. 
les, Comunes en los Tratados de los últimos 
años—ver, en Cuanto a los españoles, los cele- 
brados con Francia (X), Italia (XV), Bra- 
sil (X11), Suecia (XV1), Holanda (XV), Estados. 
Unidos (X1), Inglaterra (X11) y Suiza (XV11)— 
no pueden resolver de la misma manera el pro- 
blema. 


(10) Es la que se ha invocado para justifi- 
car la política del pequeño Estado que, situa- 
do entre dos grandes centros de tráfico, prac- 
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tasma de las subvenciones políticas de las 


grandes polencias a Compañías en ruina ” 


acabe por destruir las posibilidades de com- 


pelencia de las empresas de países menos 


fuertes. No es tampoco razonable confiar 
en que, dentro de tal ambiente, encuentren 
eco las propuestas' de internacionalizar las 
grandes líneas aéreas, como medio de re- 
solver la mayoría de las dificultades ex- 
_ puestas y de atender a los enormes gastos 
que representan hoy las ayudas a la nave- 
gación, si son verdaderamente eficaces, y 
de permitir una quinta libertad tan amplia 
como pueda desearse para el más rápido 
desenvolvimiento del tráfico aéreo. Aunque 
en la última Asamblea de la O. A. C. 1, 
abierta el 31 de mayo de 1950, el represen- 
tante australiano T. H. White, declaró que 
su país ya no apoyaría las propuestas en 
pro de una Compañía mundial; son muchos 
los que preconizan la idea, a] menos en su 
versión de grandes Compañías continenta- 
les-(41), y lo que vale más: existe alguna 
experiencia de cooperación . internacional, 
como la de $. A. S. (Scandinavian Airlynes 
System), en que tres naciones, Suecia No- 


ruega y Dinamarca, han unido con éxito sus *' 


esfuerzos. No dudo en escribir que, con to- 
das sus dificultades, esa es la mejor solu- 
ción, puesto que todas las naciones verían 





tica el comercio entre ambos mediante el ar- 
tificio de desdoblar el trayecto total en dos; 
uno del primer centro de tráfico al país en 
cuestión, y otro desde este país al segundo 
centro de tráfico, poniendo en juego una Ca- 
pacidad que, desde luego, no responde a. la de- 
* manda real entre cada uno de los dos centros 
de. tráfico y el país intermedio. La expresión 
la empleó también La Guardia para designar 
el derecho del viajero a escoger cualquiera de 
las Compañías que exploten una línea, y hasta 
un Delegado indio en la O. A. C. 1l., tras una 
laboriosa discusión sobre predeterminaciones y 
reglamentaciones, habló de una “sexta liber- 
tad”: “¡La libertad de respirar!” 


(11) También son los Estados Unidos quie- 
nes, «en nombre de la competencia, se oponen 
a este criterio. Conviene recordar ejemplos, 
como el de la “Iberia” española, de Compa- 
ñias únicas que funcionan con eficacia mun- 
- dialmente reconocida. 
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atendidos sus intereses, sin correr el peli- 
gro én que una organización sobre la base 
de quinta libertad complementaria, servicios 
preferentes de tercera y cuarta, y reservas 


«le cabotaje, está siempre a punto de caer; 


que la Aviación se rompa las alas en las : 
jaulas de los mil servicios “reservados” 
para grupitos de dos estados cada uno, y 
que al transporte suficiente, rápido, seguro 
y barato, suceda en muchos casos el esca- 
so, lento, inseguro y caro, del que acaso 
no puedan pasar, pese a toda su buena vo- 
luntad, las mil y una Compañías naciona- 
les de los pequeños países que no hayan 
querido quedarse sin “su” Aviación Civil, 
prefiriendo ser cabezas de ratón a cola de 
león. Pero sea éste u otro el camino esco- 
gido, es preciso qué se ponga término a una 
situación que ha permitido a Summer 
Welles escribir en “The time of decission” 


“estas tremendas palabras: “La libertad del 


aire, para el concepto de muchos hombres 
de los Estados Unidos, consiste en reclamar 
el derecho a ir a lodas partes y no dejar 
entrar a nadie dentro de su territorio”; pa- 
labras que no sólo pueden decirse de un 
país. El Acuerdo multilateral será muy di- 


“fícil; pero es el medio más seguro de ga- 


rantizar a cada Estado sus intereses, a fin 


“de que, sobre todo, los de los débiles no 


sean aniquilados por los más fuertes. Quien 
no crea en la Jey de la selva como norma 
absoluta de las relaciones humanas lo debe, 
por eso, aplaudir. 


No basta con teóricos reconocimientos de 
la igualdad de oportunidades. Con razón 
dice Ferreira que “si la igualdad consis- 
tiera en la igual oportunidad, la justicia 
no tendría para qué existir, ya que el De- 
recho .radicaría en la oportunidad del más 


. fuerte. La Justicia existe para restablecer 


la igualdad frentera los abusos de la liber- 
tad”. Hay que superar la actual etapa 'in- 
ternacional, que todavía continúa siendo la 
inorgánica, de lucha selvática entre las na- 
ciones a la que se.refieren los redaclores_del 
Código de Moral Internacional de Malinas. 


¿Que no sea solamente una aspiración la de! 


propio Ferreira, cuando afirma que si el si- 
glo XIX fué el siglo de la libertad, el XX 
es el de la justicia y la igualdad, sea entre 
individuos, sea entre naciones.. 
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Las posibilidades de armamento de los aviones 
de caza y sus futuras perspectivas 


Por G. v. 


En el presente articulo, especialmente en lo referente a la 
potencia combativa del avión de caza futuro, provisto de armas 
automáticas, se llega a conclusiones que el propio autor cali- 
fica de increíbles, obligándole a revisar. las! hipótesis de partida, 
sin que, como es norma en esta revista, ello: implique más que 
una opinión personal. 


RESUMEN pone al descubierlo las dificullades e inlé- 
rrogantes relacionadas con el futuro arma- 
El presente trabajo trata de demostrar que mento del caza de una manera tan clara, 
el aumento de las velocidades de los aviones que no debe quedar ninguna duda sobre la. 
ha disminuido notablemente las posibilida- inseguridad de la futura caza de defensa, 
des de las armas aulomáticas de los apara- incluso a los que no estén familiarizados 
tos de céiza, empleadas hasta ahora, frente con las.armas de a bordo de los aviones. 
a las de las armas de defensa de los bom- 
barderos, y que en el porvenir sólo se po- | INTRODUCCION 


drá contar con una caza de defensa eficaz 

únicamente en el caso de dotar a ésta de un El aumento continuo de las velocidades 
armamento distinto, apropiado a las nuevas y techos de los aviones ha dificultado de tal 
condiciones del combate. manera la defensa A. A. en Jos últimos años: 


La discusión sobre las posibilidades de 4 la guerra, que: cabe preguntarse si'será 
realización que se ofrecen para ello no ha !lodavía posible en el porvenir una defensa 
podido tratarse en el marco de este trabajo “Mblaérea. | 
más que de un modo general; no obstante, Por lo que se refiere a la Artillería A..A., 
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esta pregunta se puede contestar en: sentido 
afirmativo, especialmente en cuanto a la Ar- 
tillería A. A. pesada, la cual, ton la adop- 
ción de la espoleta de percusión y la espo- 


feta de proximidad, ha aumentado su ren-. 


dimiento hasta elevarlo en cinco a diez ve- 
Ces, y que con el empleo de los. proyectiles 
subcalibrados alcanzará también un aumen- 


to considerable en el alcance. Por .tanto, es 


de esperar que la Artillería A. A., a pesar 
de las condiciones Cada vez más difíciles, 


conservará durante algún tiempo su impor- - 


tancia -como medio de defensa antiérea. 


Contrariamente a este favorable desarro- 
llo de la Artillería A. A., la potencia com- 
bativa del avión de caza. en relación a la 


del bombardero se encuentra 'en constante - 


refroceso. 


Las dificultades que se 1é han presentado 
a la caza como consecuencia del aumento 
de velocidad de los aviones, son en este caso, 


lo mismo que para la Artillería A. A., de 


naturaleza balística. Las velocidades en boca 
de las armas de a bordo, que durante la pri- 
mera guerra mundial eran equivalentes 'a 
, diez o doce veces las velocidades de los avio- 
nes, bajaron durante la segunda hasta que- 
dar en tres a cinco veces, y probablemente 
bajarán aún más en el porvenir, ' 


En consecuencia, las predicciones a tener 


en cuenta en el tiro, cada vez se hicieron ' 


mayores; por el contrario, los espacios de 

combate disponibles por. el caza, así como 
las probabilidades de derribo, cada vez fue- 
Ton más pequeñas. 


Por otra parte, la superioridád balística 
de las armas de defensa de los bombarde- 
ros dirigidas hacia detrás, cada vez se hizo 


mayor, como consecuencia del aumento de 


dicha velocidad de vuelo. 


Claro está que esta evolución no puede 
continuar ilimitadamente y que nos acercá- 
mos cada vez más a un límite que precisa 
imperativamente el empleo de nuevos mé- 
todos de ataque y armamento. 


En los siguientes' apartados se trata de. 


examinar numéricamente la relación de po- 
tencia combativa entre cazas y bombarderos 
en distintas condiciones de lucha y.compa- 
rar entre sí los procedimientos principales 
de evolución con los cuales sería posible 
adaptar el armamento de los cazas a las fu- 
turas condiciones del combate aéreo. '- 


REVISTA DE' AERONAUTICA 


Í. Probabilidades de éxito del avión de caza: 
dotado de armas automáticas fijas. 


a) Espacio de combate que tiene que tener 
en cuenta el aviador de caza. 


Al empezar la pasada guerra, las armas ' 


Automáticas empleadas en los aparatos de 


caza eran, sir duda, muy eficaces, y éstos 


—podían contar con una superioridad abso- 


luta sobre los bombarderos, débilmente ar- 
mados; pero en el transcurso de la guerra 
esta superioridad fué: haciéndose cada vez 
menor. La figura 4- muestra en proyección 
horizontal el espacio de combate de un caza 
al atacar a un avión de bombardeo en las 
condiciones que imperaban en: los últimos 


años de la guerra. 


El gráfico corresponde a un caza armado 
con la ametralladora. de 2 cm. alemana 
MG 151/20, que ataca en vuelo horizontal 
con una velocidad de v,= 150 m/s. a un 
bombardero que se encuentra en el punto 
origen de coordenadas y que vuela hacia la 
derecha a una velocidad v, = 120 m/s. 


Los círculos 'señalados en el gráfico son 
los lugares geométricos de las distancias 
constantes x, al punto dé impacto, de las 
duraciones de trayecto constantes £ y de los 
ángulos de elevación constantes p, COITes- 
pondientes a ún combate aéreo próximo al 
suelo. Se han trazado los círculos para 
x, = 400, 800, 1.200, etc., hasta la distancia 
máxima de zx, = 4.106 metros, que corres- 
ponde a un ángulo de elevación de p= 37". 


Los centros de estos círculos son los res- 
pectivos puntos de impacto hacia los que 
tiene que apuntar el caza su arma, y en los 
cuales, en caso de estar- bien determinada 
la predicción, transcurrido el tiempo de la 
duración de trayecto t, se encuentran tanto 
el proyectil como el blanco. La: envolvente 
de todos estos círculos encierra el campo 
total de acción que se ofrece al caza. Todos 
los proyectiles disparados desde fuera de 
este límite, en ningún caso pueden dar al 
blanco.  - 


Este campo de combate tiene, por cierto, ' 
dimensiones considerables; se extiende a 
partir del avión de bombardeo unos 1.500 . 
metros hacia detrás y hasta unos-8.000 me- 
tros hacia delante. | 


Pero estos campos de combate en reali- 
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dad no deben considerarse, no sólo por ra- 
zones de probabilidad de impacto, sino tam- 
bién, muy especialmente, a causa de la in- 
suficiencia de la acción del proyectil sobre. 
el blanco. 


En el combate aéreo, la probabilidad de 
impacto al atacar de costado. depende en 
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probabilidad de impacto, en relación con la; 
situación respectiva del caza, es completa- 
mente distinta de la probabilidad de impat- 
to- lograda al tirar sobre un blanco inmóvil, 
ya que los errores con respecto a un blanco: 
inmóvil están influidos únicamente por la, 
dispersión balística y de puntería. De este: 





Fig. 1. 


Espacio de combate de. un caza en el ataque a un bombardero. ' 


primer lugar de la cantidad de la predic- 
ción, es decir, de la distancia. 


S =08,. 1. sen7 


entre el blanco y la dirección de tiro en el 
momento del disparo, siendo y el ángulo 

- formado por la dirección de vuelo del caza 
y la del bombardero. | 


Según se ve por las curvas de los distin- : 


tos .valores de S trazadas en el gráfico, la 


modo las curvas de la misma probabilidad 
representan círculos concéntricos, con el 
blanco como centro, mientras que las cut- 
vas de probabilidad de impacto correspon-" 


dientes a un caza en combate aéreo discu- 


rren sensiblemente paralelas a la trayecto- 


'ria del avión atacado. 


Admitiendo que una predicción $ = 100 


- metros es el límite máximo admisible, a par- 
tir del cual no se puede contar con proba- 


bilidades de impacto suficientes, queda des- 
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cartado lodo el espacio fuera de estas dos 
«curvas señaladas con S = 100 metros, que- 
dando únicamente el comprendido entre es- 
das dos curvas como espacio de combate. 


Por tanto, un ataque del cual se pueda 
esperar un éxito sólo podrá llevarse a cabo 
-con un ángulo de vuelo relativamente pe- 
-queño, atacando de frente o por delrás, pero 
no de cóstado. 


4 


Dn Al atacar de frente, por tanto, sólo se pue-. 
«den esperar probabilidades de impacto dig- 


nas de consideración en caso de que el avión 
atacado mantenga su curso en línea recta, 
-sin desviarse en' ningún sentido, y, además, 
siempre que el caza sea capaz de averiguar 


previamente dicho curso con cierta exac-: 


titud. 
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'Teniendo.en cuenta el continuo aumento 
de velocidad. de vuelo, los espacios que que- 
darán descartados por esta razón serán aún 
mayores «en el porvenir, de manera que el 
aumento de las distancias de combate que 
puede esperarse en virtud del perfecciona- 
miento de los aparatos de puntería se limi- 
tará solamente a un estrecho espacio detrás 
y delante del bombardero; pero incluso esto 
sólo ocurrirá en el caso de que otras cir- 
cunstancias no pongan un límite a esta am- 
pliación del espacio de combate. 

El límite ánterior de la zona de acción en 
caso de ataque frontal venía fijado en la pa- 
sada guerra por el ángulo de elevación, que 
a lo más hasta p = 5 podía estimarse con 


"suficiente exactitud. De esta manera queda- 


Esta afirmación coincide totalmente con: 


las experiencias obtenidas en la última gue- 
- Tra. Los derribos recogidos en películas fue- 
ron obtenidos siempre con ángulos de vuelo 


inferiores a 20”, mientras que los ataques' 


realizados por los lados no obtuvieron éxi- 
to, aunque éslos ofrecían mayor superficie 
de blanco 
Cola. 


Este hecho tampoco sutrirá en el futuro 


modificaciones considerables. Incluso los vi- 
sores con determinación automática de pre- 
dicción, cuya introducción tanto en los bom- 
barderos como en los cazas no tardará en 
producirse, no traerán en este aspecto gran- 
des cambios, porque la mejora obtenida en 
la determinación de predicciones mediante 
tales visores quedará anulada ampliamente 
¿con el aumento de velocidad de los aviones 
“y de las aceleraciones centrípetas de los ca- 
“zas en las curvas: | 


. Sen y. 


Según se desprende de las curvas de ace- 
leración constante, representadas en el grá- 
fico con línea de trazos, aparecen, sobre todo 
a los lados del bombardero, aceleraciones 
muy respetables. 


Considerando una aceleración de 2 y 
(g = aceleración de gravedad) como límite 
máximo admisible, sobrepasando el cual es 
imposible un ataque con precisión al blan- 
«CO, queda descartado como campo de com- 
ibate otro espacio, que es precisamente el li- 
mitado por las curvas marcadas con 2 g. 


Sr 


que los ataques frontales o de. 


ba descartada obra parte: considerable del 
espacio de combate, precisamente todo el 
comprendido fuera del círculo de p = >”. 


En el ataque por la cola, las limitaciones 


de las distancias de combate son aún ma- 


yores, como consecuencia de la velocidad 
mínima de impacto necesaria para la actua- 
ción del proyectil sobre el blanco. Para una 
velocidad de impacto de 200 m/s., mínima 
necesaria para que funcione la espoleta de 
percusión del proyectil explosivo, la distan- 


- Cla máxima de tiro de 1.533 metros, “para 


la cual el proyectil alcanza al blanco jus- 
lamente con una velocidad de impacto 0, se 
reduce a 860 metros, con lo cual, de todo el 
espacio de combate queda únicamente como 
campo efectivo de. combate la parte rayada 
del gráfico. 


“Este espacio corresponde a las condicio- 


.nes de combate que predominaban en los 
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últimos años de la pasada guerra; en el por- 
venir este campo se reducirá aún más. Ata- 
cando de cola, al lirar-con proyectiles in- 
cendiarios, que para una actuación segura 
necesitan una velocidad mínima de. impac- 
to de 300 m/s., los alcances eficaces del caza 
disminuyen .de 860 a unos 600 metros, y en 
caso de aviones de gran velocidad, el alcan- 
ce eficaz quedará incluso reducido hasta 
400 metros. Además hay que contar con que 
en el futuro serán completamente imposi- 
bles los ataques de-frente, según se.expone 
a continuación, con lo cual, si consideramos 
además los espacios que se descartan como 
consecuencia del aumento de las velocidades 
y aceleraciones; el campo efectivo -quedará 
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reducido a la pequeña zona rayada en ne- 
gro sobre el esquema. 


En contraposición a está reducción tan 


extraordinaria del campo de combate que 


se le presenta al caza, no existen práctica- 


mente para el bombardero, que tira hacia 
atrás, ninguna clase de limitaciones en su 
' Campo de defensa. 


Una formación de bombarderos atacada 
por cazas desde detrás puede romper el fue- 
go sobre éstos desde distancias superiores 
a los 1.000 metros sin temor a que le falte 
eficacia a sus impactos como consecuencia 
de velocidad de impacto insuficiente del pro- 
yectil. Las distancias máximas a las que 
puede abrir el fuego el bombardero depen- 
den, por tanto, exclusivamente: de la proba- 
bilidad de impacto. Pero, partiendo de la 
condición que el bombardero y el caza po- 
sean armas del mismo rendimiento balísti- 
co, incluso estas probabilidades de impacto 
son más favorables para los proyectiles del 
bombardero, disparados hacia atrás, que 
para los del caza, como consecuencia de su 


menor resistencia al aire, y por ello, de su' 


menor.duración de trayecto. 


Los proyectiles del bombardero poseen, 
por tanto, además de su mayor alcance y 
mayor eficacia en el blanco, también ma- 
yores probabilidades de impacto que los del 
caza, cCompensando, por tanto, en gran par- 
_te el más fuerte armamento de éste. 


Esta inferioridad balística del caza que 
ataca por detrás no se ha hecho sentir hasta 
ahora 'de una manera demasiado sensible, 
porque, como consecuencia de los primitivos 
aparatos de puntería empleados en la últi- 
ma guerra, en los cuales la predicción sólo 
podía estimarse de una manera muy grose- 
ra, aparecían dispersiones de tiro tan gran- 
des, que para obtener un porcentaje de im- 
pactos suficiente era necesario acercarse al 
enemigo hasta una distancia de pocos cen- 
tenares de metros. Por otra parte, los com- 
bates se celebraban casi. .siempre a grandes 
alturas, por cuyo motivo la inferioridad ba- 
lística del caza se hacia sentir menos, de- 
bido a la menor densidad del' aire; pero en 
el futuro, con el perfeccionamiento de.los 
aparatos de puntería, aparecerá cada vez 
con más fuerza la inferioridad balística del 
caza, modificando fundamentalmente las re- 


laciones de potencia combativá. que hasta: 


ahora existían entre caza y-hombardero, se- 


igual a 
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gún demuestran las consideraciones sobre 
la probabilidad de impacto, que: se tratan 
en el siguiente' apartado. 


b) Probabilidades de derribo, tanto de los 
cazas como de los bombarderos, en caso 
de ataque del caza desde retaguardia. 


Como se sabe, la probabilidad: de dar con 
un disparo en un círculo de radio R es 


Ro c122. 
ile ?R y 


50 


- de la cual se obtiene con suficiente exacti- 


tud la probabilidad de impacto para una su- 
perficie de blanco F de forma cualquiera: 


_F.in2 
mn.” [1]. 
so " - 


siempre que las diferencias de forma entre - 
la superficie del blanco y la circular sean 
pequeñas con respecto a las dispersiones, 
cosa que en el combate aéreo Ocurre en ge- 


neral. 


La dispersión Rw, es decir, el Hadio del 
círculo que contiene el 50% de todos los 
impactos, depende, como ya se dijo, para 
grandes ángulos de vuelo, principalmente : 
de la predicción, y puede admitirse, tirando. 
con visores sin determinación automática 
de la misma, como el 40 % de la predicción. 
necesaria, según experiencias de la pasada 
guerra. 


Para ángulos de vuelo más pequeños hay 
que tener en cuenta, además -.de este error” 
de predicción, la dispersión de partida, que 
en los combates aéreos de lá pasada guerra 
representaba un 8%/,, de la distancia al 
blanco, tirando con armas fijas o mandadas. 
hidráulicamente, y el 189%/,, tirando con ar- 
más móviles dirigidas a mano, mientras que 
la dispersión balística del arma apenas te- 
nía importancia. 


Como término medio puede admitirse la 
dispersión Rs como proporcional a la velo-- 
cidad uv del blanco y a la duración t de tra- 
yecto del proyectil, de manera que como: 


primera aproximación sirve: la relación 


(21 
.A depende en este caso de distintas cir- 
cunstancias, especialmente del estado de 


Pao =A.v 
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instrucción de la tropa, del rendimiento de 


los aparatos de puntería y del .ángulo de. 


vuelo. Con los aparatos primitivos de pun- 
tería empleados en la pasada guerra, con 
los cuales tanto el ángulo de predicción 
como el ángulo de elevación sólo podían es- 
timarse en forma aproximada, A valía, por 
. término' medio, aproximadamente 0,1. En e] 
- Porvenir habrá que contar, naturalmente, 
con valores mucho más Pequeños de A, al 
introducirse los visores con predicción aubo- 
mática. . 


La duración £ del trayecto del proyectil 
puede tomarse en este caso de las tablas de 
Éiro, si se trata, de examinar las posibilida- 


des de armas existentes, o bien, si se trata | 


de obtener bases generales sobre las proba- 
bilidades de éxito de la defensa a base de 
cazas, puede obtenerse con bastante exacti- 
tud partiendo simplemente de la ley cua- 
drática de la resistencia del aire: 


dla e [er 
ae ergo: 


, 1 
AS 


A 
Para ello es e = —= en la cual 8 es la - 


densidad del aire, €, el coeficiente de resis- 


tencia del aire y q el peso por unidad de 


sección recta del proyectil. De la relación 


; | : 
o Lale, A (o, q 2) + 1]—>0, [3] 


se obtiene la duración de trayecto £, del pro- 
yectil disparado por el caza para la distán- 
Cia z al blanco en el momento del disparo, 
y de la relación i i 


' í : | 
der inle,.t,. os — 2) + 1]+ VD. £, 


la duración de trayecto t, del proyectil del 
bombardero; vo indica en este caso la velo- 
cidad en la boca del arma, y y la. velocidad 
del avión: Los subíndices b y "Cc se refieren 
al bombardero y Caza, respectivamente. 


«Con esto tenemos determinadas todas las 
cantidades necesarias para el cálculo de la 
Probabilidad de impacto w, de manera que 
podemos expresarla para cualquier tamaño 
del blanco F y para cualquier velocidad » 
del mismo, en relación con la distancia q 
al blanco. 


El número de impactos necesarios para 
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obtener un derribo depende, naturalmente, 


de la clase .de munición: y de la clase de 
blanco. En el caso de combatir blancos 
aéreos, la. probabilidad de obtener un derri- 
bo con 5 impactos puede Prepresentarse em 
la forma  ' : 

E Ss 


(E psa 


en la que E significa la energía de destruc- 


ción llevada al blanco con un impacto, in- 
cluida la energía química en el explosivo, 
y E,, la energía de destrucción media nece- 
saria para. el derribo de un avión, que en 
la pasada guerra pudo delerminarse con bas- 
tante exactitud para los distintos tipos de 
aviones a base.de las películas de comba- 
tes aéreos obtenidas por los cazas. 


Teniendo en cuenta la gran cantidad de 
energía librada tirando con munición incen- 
diaria en el momento de incendiar el depó- 


sito de gasolina, puede ponerse El o 


Siempre que designemos pór 3 la cantidad 
de impactos. oblenidos sobre el depósito de 
combustible y por ww la probabilidad de im- 
pacto con respecto a las Superficies. F., y 
Fo de los depósitos de esencia. ¿.€s una 
constante que depende de fa munición, y 
que para proyectiles macizos, tiene “por va- 
lor 1; al aumentar la carga explosiva, esta: 
constante aumenta ligeramente, alcanzando 
para proyectiles-mina, de paredes delgadas, 
un valor de 2, aproximadamente. 


Puesto que la probabilidad de obtener y 
impactos ton n disparos es: 


aa) UNES 3 OS 


se 
ad 


se obtiene, en consecuencia, la probabilidad 


* 


de lograr un derribó con n disparos: 


2. 


H z y 4 — y 
y de . q . (1 Mi 70) , 
s= 1 | 
(- / =) | 
; 1 rs e. y i 
La cifra n de los disparos hechos en un 
sector x,—m, de combate por un caza ata- 


' A == 


cando por la cola con. una velocidad de 
tiro 7, es: 
| y e Xx; “— X) 
n=. —__—_—— 
o 25 
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y es, por lanto, una función de la distun- 


cia x al blanco, con lo cual la probabilidad 
de derribo p puede representarse también 
dependiente de z. ne 


Según nos indica la figura 2, las proba- 
bilidades de derribo en Caso de fuego Ccon- 
tinuado van aumentando paulatinamente 
después de rompe! el fuego, y se acercan 
asintóticamente, .con. la disminución de la 
distancia, al valor límite p = 1. 


Prescindiendo de las condiciones de com- 
bate del año 1940, én las cuales las armas 
del caza poseían un alcance mayor que lis 
del bombardero, y éste, obligado por la aper- 
tura: de fuego del caza, rompía el fuego al 
mismo tiempo como aquél, es decir, antes 
de alcanzar una probabilidad de derribo su- 
ficiente, se eligió la distancia vs, ¿ 2 la Cual 
rompe el bombatdero el fuego, de tal má- 
nera que la probabilidad .de derribo que se 
puede obtener 4 esta distancia con “una du- 
ración de fuego.de un segundo sea de ci 
Esta hipótesis es un poco 
coincide poco más O menos con las obser- 
vaciones hechas en la pasada guerra, y- por 
otra parte, tiene poca influencia sobre las 
perspeclivas de éxito, teniendo en cuenta las 
pequeñas probabilidades de impacto de los 
disparos hechos a estas grandes dislancias. 


En el caso del caza, nO S€ calcula Ja dis- 
tancia máxima'de combate Ye ms partiendo 
de la condición de una determinada proba- 
bilidad de derribo mínima, sino de la velo- 
cidad de impacto mínima o, necesaria parú 
el funcionamiento de la espoleta. 


Partiendo de la ley cuadrática de la re- 
sistencia del alre, se obtiene esta distancia 
máxima de combate: 


Y Do. + ve 


Xe = . 
máx C : 
a Cc Ue D; 








Zi, . 2 [4] 


En general, Ye máx *5 considerablemente 
más pequeña QUE rá: Unicamente, Como 
se ha expuesto más arriba, 'en el comienzo 
de la pasada guerra, Como consecuencia del 
armamento muy débil de los aviones de 
“bombardeo, era Xe,g¿, Mayor que la distan- 
cia *o,q¿ dada en la definición anterior. 

De las probabilidades de derribo Pp. Y P» 
representadas en la figura 2, S€ deduce, 
como puede verse fácilmente, la probabili- 


arbitraria, pero 
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dad de que el caza oblenga un derribo sin - 


ser a su vez derribado: 


' l 
. Po = | 11 — p,(0)] 4P.: 


0 


Las probabilidades de éxito del bombar- 
dero se obtienen de esta igualdad permu- 
tando Jos subíndices C y .b. 


“Teniendo en cuenta que en todos los Ca- 
sos considerados, al llegar el combate a la 


4,0 





0,7 


-=—--- kemax 
APO 
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Fig. 2. 


Probabilidades P. Y Po que pueden alcanzar 

el caza y el bombardero para derribar al ene- 

migo en relación con la distancia de combate, 

en caso de ataque del caza por detrás, según 

las condiciones de combate que. imperaban en 
el año 1942. 


mínima distancia, po! lo menos una de las 
dos probabilidades de derribo, Pp. Y Po: llega 
a valer casi 1, 6sS decir. que en todo caso 
uno de lós combatientes tiene que Ser derri- 
bado, y por otra parte, el caso de que se de- 
rriben los dos al mismo tiempo es posible, 
por cierto, pero puede descartarse como im- 
probable, resulta P, = 1 —P,. Con esto se 
obtiene, finalmente, como relación de poten- 
cia combativa entre un bombardero aislado 
y un caza atacándole por delrás: 


Po P. 


¡== A Pa 5 


— 


Este valor K puede considerarse como una 
medida de la potencia combativa de un caza 
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al atacar a un bombardero, y al mismo tiem- 
po, como punto de partida para un juicio 
general de la caza de defensa. 


- 0) Posibilidades de éxito de la caza de de- 
fensa en relación con el estado de des- 
arrollo de los aviones. . 


No cabe duda que la evolución de los avio- 
nes en los últimos diez años, especialmente 
en el aumento de las velocidades de los apa- 
ratos y en los tamaños de los mismos, debe 
influir en la potencia combativa de la caza 
de defensa. 


Según se desprende de la delerminación 
numérica de la relación de potencia K en- 
bre cazas y bombarderos, tratada en el apar- 
tado anterior, esta influencia es incluso ex- 
traordinariamente grande. En la tabla si- 
guiente están recopiladas estas relaciones 
de potencia K, así como los correspondien- 
tes datos sobre los aparatos y armas usados 
en las distintas fases de la pasada guerra. 


En el año 1940, con las pequeñas veloci- 
dades de los aviones de 100 y $0 m/s., res- 
pectivamente, la inferioridad balística del 
caza atacando por detrás al bombardero no 
tenía ninguna. importancia. 


La superioridad del poderoso armamento 
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dian aportar por término medio un 
cinética de 250 kgm. en el blanco, produ- 
cian un efecto muy limitado sobre los cazas 
monomotores, que necesitaban para su aba- 
timiento una energía de destrucción de 
23.000 kgm. 


Á menos que, por medio de un impacto 


a energía 


en el. parabrisas, el bombardero lograse ha- 


cer incapaz al caza de- proseguir la lucha, 
únicamente en el caso de motores refrige- 
rados por agua la efectividad de la muni- 
ción de:7,9 mm. era eri cierto modo algo 
mayor. Pero un impacto en la camisa “de 
agua del motor ocasionaba, sólo después de 
cierto tiempo, la imposibilidad de su fun- 
cionamiento; por tanto, el caza no tenía que 
interrumpir sú ataque a causa de uno o va- 
rios impactos en el motor, sino que podía 
continuarlo hasta" derribar a) bombardero,. 
siempre que no fuese eliminado por algún 
impacto en otra parte vital del aparato. Tam- 
poco podían conseguirse mejores resultados. 
con proyectiles de núcleo de acero, puesto: 
que este proyectil apenas. podía atravesar 
más de la primera culata, con lo cual el res- 
lo de los cilindros puestos en línea podían 
seguir funcionando. Claro está que, en es- 
tas condiciones, las armas de defensa del 
bombardero sólo podían alcanzar notables. 


probabilidades de derribar a un taza ene- ' 


del caza, constituído. por dos cañones auto- : 


máticos de 20 mm. (sistema Oerlikon), im- 
puso 'en esta época aún su valor frente al 


totalmente insuficiente armamento de de- | 


fensa del bombardero, constituído en térmi- 
nos generales por dos ametralladoras de 
1,9 mm. ¡a 


Los proyectiles-mina de 20 'mm. que dis- 


paraban los cazas alemanes, conteniendo. 


una carga explosiva de casi 20 g., llevaban 
al blanco una energía destructora E. de unos 
12.000 kgm. por cada impacto, y alcanzaban 
con relativamente pocos impactos extraordi- 
nartos resultados frente a' los bombarderos 
bimotores ingleses, que necesitaban una 
energía de destrucción de E,, = 60.000 kgm. 
como término medio para su abatimiento. 


Frente a ésto, la potencia defensiva de 
los bombarderos de entonces era extraordi- 
nariamente débil, y constaba, salvo pocas 
excepciones, como por ejemplo el “Well- 
ington” y el “Sunderland”, en general, de 
sólo dos ametralladoras. Los proyectiles de 


71,9 mm. disparados con ellas, que sólo po-. 
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migo, únicamente en el caso de obtener una 
cifra' muy elevada “de impactos. En la ma- 
yoría de los casos, los tiempos disponibles. 
para ello no eran suficientes para obtener 
esta. cantidad de impactos. Por tanto, los ca- 
zas podían regresar casi siempre victorio- 
sos a sus bases, pese a haber recibido al- 
gunos impactos. e 


* También se .empleaba por ambas partes: 


la munición incendiaria de 7,9 mm.; pero 
contra la protección alemana de los depó-- 
sitos de combustible esta munición era in- 
eficaz, de manera que únicamente hay que: 
tener en cuenta la energía cinética de estos. 
proyectiles, | 


Como superficie de blanco que presenta 
el caza al fuegó defensivo del bombardero 
se tomó por base del cáiculo el valor Ros 
= 5 m?, que equivale, aproximadamente, a 
la superficie de proyección de un caza mo-- 
nemotor en su dirección de vuelo. Por el 
contrario, para la superficie de blanco F,'del - 
bombardero se tomó 22 m2; algo mayor que: 
la superficie proyectada correspondiente a 
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E CONDICIONES -DE COMBATE AEREO ] En 1940 En 1942 | — En 1945 


Velocidad de los 
aviones. 









Velocidad inicial de las 
'armas. E 








Calibre de arma. 


P. -mina. 






Clase de proyectil. - : >  >-AMM¿++— 
P. incendiario. 















Energía.de proyectil. 


Energía destructiva 
necesaria 
para un derribo. 


Cadencia de fuego. 


Cualidad de los aparatos 
de puntería. 


Superficie de blanco. ' 


Superficie de los 
depósitos 
de combustible, 


Distancia máxima 
de combate. 


Relación de potencia 
combativa entre cazas 
- y bombarderos. 
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un bombardero bimotor, teniendo en cuenta 
que el ataque ocurrió la mayoria de las ve- 
ces con un ángulo de vuelo qe difiere algo 
de 0". 


En caso del lada del caza por detrás 
y con los valores dados en la tabla de la 
velocidad de tiro y y la cantidad A, corres: 
pondiente a la cualidad de los aparatos de 
puntería, se obtiene, según los cálculos del 
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el bombardero tenía mucha suerte, agotaba 
el caza toda su munición en este ejercicio 
de tiro, sin llegar a conseguir un impacto 
mortal; pero dada la gran potencia de fue- 
go del caza no podia el bombardero hacer- 


«se muchas ilusiones sobre este método. En 


apartado anterior, la distancia de combate 
máxima a la cual abre el caza su fuego. 


Fonda 846 m., mientras que el bombar- 
dero, después de un segundo de fuego, al- 
canza una probabilidad de derribo de dos 
por ciento sólo a una distancia del blanco 


de 280 m. 


Partiendo de estas condiciones se obtiene 
para la relación de potencia combativa K, 
entre el caza y el bombardero el extraordi- 
nariamente alto valor de 36, en un combate 
próximo a tierra. Claro está que el caza, 
ante esa superioridad tan elevada, no tenía 
necesidad de abrir su fuego ya a 800 m., 
sino que podía acercarse considerablemenie 
más próximo al blanco sin demasiado ries- 
go, con tal que, para dificultar el fuego de 
defensa enemigo, volase en zig-zag. De esta 
manera el caza obtuvo hasta con pocos dis- 
paros buenas probabilidades de derribo y 
podía, con la munición ahorrada en ciertos 
casos, derribar aún otros bombarderos. ' 


— 
a. 


La absoluta impotencia del bombardero 
de 1940 frente a un:ataque de cazas tenía, 
naturalmente, la consecuencia dé una tác- 
tica de combate correspondiente. El méto- 
do empleado en la primera guerra mundial 
de volar en formaciones cerradas tuvo .que” 
ser abandonado en 1940, puesto que la pro- 


tección de fuego que hubiesen podido pres-. 


tarse entre sí los bombarderos hubiese sido 


general, siempre que entraba el bombar- 
dero en contacto con los cazas, estaba per- 
dido. 


En realidad. las armas de los bombarde- 
ros empleadas por entonces no tenían más 
valor que su influencia. psicológica; por lo 
menos, tranquilizó algo a la tripulación del 
aparato la conciencia de poder contestar al 
ataque de cazas. Sin este armamento, la 


tentación de sallar al espacio abandonan- 


do el aparato .a- su suerte se hubiese dado 
aún con. más frecuencia de la que ya se 
daba tan pronto como aparecían los cazas. 


Para darse una idea: de qué poco valor se 
atribuía al armamento de defensa de los 
bombarderos «en 1940, basta fijarse en las 
medidas tomadas entonces para mejorar la 
defensa de aquéllos. Por parte de los ale- 
manes; por ejemplo, se: crearon cuerpos “de 
perturbación” constituidos por unos cente- 
nares de gramos de explosivo y una espo- 
leta de tiempo; al acercarse los cazas ene- 
migos había que soltar estos cuerpos hacia 
atrás, haciendo que explotasen mediante la 
espoleta a unos centenares de metros del 
bombardero. Naturalmente, estos cuerpos no 


' constituían “una defensa eficaz, como tam- 


poco los “cuerpos de cegamiento” contra 
cazas nocturnos, que en vez de explosivo 


. estaban cargados con una sustancia lumi- 


en cualquier caso ineficaz. La distribución 


de una formación de bombarderos en un es- 
pacio más amplio ofrecía, en todo caso, me- 
jores posibilidades para escaparse a un ata- 
que de cazas enemigos. Al ser atacado en 
aquella época. un bombardero por un caza, 
únicamente podía salvarse, en el caso que 
fuera ésto posible, interrumpiendo inme- 
diatamente su misión e intentando esca- 
par al fuego “del caza enemigo volando en 
forma de curvas y cambiando continuamen- 
te de dirección. De esta manera, el bombar- 
dero obligaba al caza a buscar constante- 
mente un nuevo punto dé predicción, y Sl 


nosa. De la insuficiencia de estos medios 
de defensa lógicamente estaban también 


. convencidos entonces; si a pesar de ello se 


recurría 'a su ayuda, era únicamente porque . 
se carecía de otros medios con los cuales 
hubiera podido realizarse rápidamente y sin 
necesidad de modificar los aviones, una de- 


fensá eficaz de los bombarderos. 


Con relación a esta aplastante superiori- 
dad del caza respecto al bombardero, no es 
extraño que casi todos los bombardeos que 
efectuaron los alemanes y los ingleses en 
1939 y 1940 fracasasen; los bombarderos in- 
gleses fueron rechazados, después de ha- 
ber sufrido graves bajas, en parte incluso 
antes de llegar al continente. Al contrario, 
lo que debe extrañar es que una ofensiva 
aérea, como era la bátalla sobre Inglaterra, 
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pudiese, a pesar de lodo, empezarse en estas 
circunstancias. Realmente, la batalla de In- 
glaterra, en 1940, pudo llevarse a cabo, úni- 
camente, porque la aviación alemana era 
superior a la inglesa no sólo cuantilativa- 
mente sino también cualitativamente. Los 
datos de aviones. y armamento dados en la 
tabla sólo reproducen el estado de la técni- 
ca alemana, y no señalan, por tanio, la ver- 
dadera relación de potencia combativa en- 
lre bombarderos alemanes y cazas ingleses, 


Los aparalos ingleses, por ejeniplo, tenían 
una protección de los depósitos de combus- 
tible, así como una munición incendiaria 
de 8 mm., muy inferiores a las de los ale- 
manes, (que con sus proyectiles Pmmk de 
8 mm. conseguían buenos efectos incen- 
diarios sobre los aviones ingleses hasta 
300 metros, con lo cual podían evitar el acer- 
camiento de los cazas ingleses a dislancias 
cortas. 


Además; los cazas ingleses” no llevabun 
munición-mina de 2 cm., sino que dispara- 
ban con sus armas de 2 cm., o bien proyec- 
tiles explosivos de paredes gruesas, con pe- 
queña carga explosiva, o incluso proyeclbi- 
les macizos, casi. ineficaces ¿óntra la cé- 
lhula del avión y de cierto efecto frente a 
los depósitos dle combustible únicamente en 
caso de que se disparan intercalados con 


munición incendiaria de $ mm. para incen-. 


diar la gasolina escapada de los depósttos 
averiados. 


Muchas veces los cazas ingleses no po- 
seían ni siquiera armas de 2 cm., sino úni- 
camenle un número elevado de ametralla- 
dorás de 8 mm., con las cuales ponían fue- 


ra de combate primeramente “al tirador del . 


bombardero, que entonces no estaba prote- 
gido por ninguna clase de blindaje, para 
aproximarse, a continuación, a corta dis- 


lancia y lograr con la muerte del piloto el 


derribo del bombardero. e 


La: relación de polencia combativa entre 


caza y bombardero que podía alcanzarse con 
“esta clase de armamento era, lógicamente, 
mucho menor que'el' valor 36 dado en la 
tabla. A pesar de lódo, la superioridad de 
los cazas ingleses fué lo suficientemente ele- 
vada para hácer fracasar la batalla de In- 
glaterra, y puesto que el radio de acción de 
los cazas de entonces era demasiado peque- 
ño para poder proporcionar una protección 


r 


guerra. los 
poseían armamento de defensa en sus pri- 
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a base de éstos, hubo que suspender, en oto- 
ño de 1940, los ataques diurnos contra In- 
glaterra, mientras que los “ataques nocbur- 
nos nq empezaron a producir bajas consi- 
derables hasta la primavera del 41, al em- 
plear los ingleses en sus cazas localizadores. 
de rayos infrarrojos. 
La insuficiencia del armamento de de- 
fensá de los bombarderos de enflonces hay 
que achacarla principalmente a la idea, que: 


también en nuestros días vuelve a tener ac- 


lualidad, de que la mejor protección del 
bombardero es una gran velocidad, y que, 
por tanto, había que elevar ésta a costa de 
todas las instalaciones de armamento, que 
podían dificultar el conseguirlo. 


Este concepto condujo en Alemania mu- 
cho antes de la guerrá a la construcción del 

“Do-17”, que al principio fué planeado sin. 
niugún armamento y al que-*sólo más tlar- 
de se le puso una torrela de tiro. En Ingla- 
lerra resultaron de este concepto durunte la 
“Mosquitos”, los cuules tampoco 


meras creaciones, y únicamente al aparece)" 
las primeras bajas fueron armados con una 
torreta de tiro, y en cuanto a los bombarde- 
ros americanos más modernos, hay que ci- 
tar en relación con ésto el XB-45, bombar- 
dero rápido equipado con cuatro motores de 
reacción, igualmente desprovisto de todo ar- 
mamento. 

No se puede juzgar todavía -la cuestión 
de si en un futuro próximo los aviones co» 


velocidad casi sónicas podrán renunciar al 


armamento:de defensa en beneficio de una. 
velocidad más elevada. En la pasada guerra 
ha quedado demostrado, desde luego, la 
completa equivocación de renunciar a un 
armamento suficiente; en todos los bom- 
barderos hubo que reforzar el armamento 

a costa de considerables reducciones de al- 
cance y velocidad de los mismos. Á pesar 
de todo, la potencia defensiva de los hbom- 


barderos de entonces quedó largo tiempo in- 
— suficiente. 


Unicamente con la airoducción de los 
bombarderos pesados tetramotores, en los 
cuales fué posible la instalación de armas. 
de 13 mm., así como el acondicionamiento 
de una cúpula de cola con gran sector de 
tiro, se obtuvo en el:año 1942 un mejora- 
miento decisivo eñ el armamento de defensa. 
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Nueva situación aérea en Corea 


Por A. R. U. 


La Aviación roja aumenta cada día en * le en el bombardeo eran 31 Superfortalc- 
número y actividad en Corea. zas B-29 y 40 cazas F-84; se efectuó 
las nueve cuarenta del día 12 de abril. An- 
. tung está situada inmediata al río Yalu (fron- 
 bera), pero en la margen de Manchuria. Los 
aviones lanzaron 110 bombas sobre el puern- 
te de hierro y cemento de la línea férrea 

. Posteriormente, un nuevo combate aéreo internacional, (que (queda entre dicha. pobla- 
en la frontera manchuriana po Ñ ción y Sinuiju, en la fronte- 
tuvo lugar entre cazas de fa- A ca, coreana. La radio de Pekín 

MAS dijo que 12 aviones america- 


Hace dos meses publicamos en nuestra. 
Revista una referencia al primer combate 
aéreo entre aviones de reacción en la His- 
loria de la Aviación mundial. a 















bricación rusa y Superforta- 

lezas B-29, acompañados de 4 | des. ; a . Nos bombardearon un subur- 

caza de protección. A 3 e ina 4 q bio de Antung; no sabemos 
y ' si serían bombas que resul- 

laron largas, o si se trata de 

un ardid de la radio comu- 

nista. 
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del ferrocarril entre Sinuiju 
y Antung. El comunitado de 
Pekín dijo que este ataque 
aéreo podía considerarse co- ' 
mo .el más importante de 
bomba rdeo lleva do hasta aho- 
rá a cabo en la guerra de Go- 
rea. Y el de Tokio dijo que la 
destrucción de:este puente po- 
dría dejar al enemigo—aho- 
rá que el río ya no está hela- -- 
do—en difíciles condiciones 


<< 


- 


| Anteriormente al comuni- 
cado de Pekín, el Mundo de 
la Aviación Aliada había 
«anunciando que unas trein- 
la y tantas Superforialezas 
habían atacado con 300 tone- 
ladas de bombas (se deduce 
E Po as | - de ambos comunicados que 
Ñ ¿> a serían bombas de 2.500 u 
led 3.000 kilogramos) el extremo 





Y 


dogíslicas. El General Douglas . Hoórte de la línea férreá en el 
En efecto, la región norte- Mac Arthur. . Punlo mencionado. | 
“orcina, muy arruinada y ' o Las Superfortalezas voli- 


empobrecida, ofrecerá cada .vez menos fa- ron a través de la Oposición antiaérea ene- 
Cilidades de encontrar suministros de oca- migá, llevada «4 cabo con: artillería antiaérea 
sión sobre el propio país; Jas fuerzas ro- y cazas de.reacción..Se supone que resul-' 
Jas que se encuentran añora concentra-  taron abatidos y averiados un total de: 29 
das y preparadas para un nuevo ataque se aviones de reacción “Mig-15”. Tal número 
cifran en unos 500.000 chinos. Quizá ésto de aviones abatidos en un solo combate 
'Sseú también otra razón (además de la de aéreo constituye ún record hasta el momen- 
seguridad) que hace preferir al mando rojo lo actual en la guerra coreana. | 
el mantener el grueso de las Peservas al El precio—no hay «victoria sin su pre-: 
Otro lado de la frontera manchú. e cio correspondiente—ha sido dos Super- 

Los aviones americanos que tomaron par- fortalezas en ese combate, y otro porta- 
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voz oficial americano añadió que ese mis- 


mo día los Estados Unidos perdieron otros 
tres grandes aviones de bombardeo; pero 
no se especificaba ni tipo ni: lugar, aun- 
que se supone fuese a consecuencia del 
mencionado combate. En total, cinco” Su- 
perfortalezas perdidas a cambio de los 29 
“Mig-15”. 

Los aviones de caza enemigos que tomiia- 
ron parte en la defensa Cco- 
munista, decía el parte ame- 
ricano que fueron unos cien. 


Las últimas noticias in- 
forman que arrecia la lucha 
aérea en Corea por ambos 
bandos. Sólo la Quinta Puer- 
za aérea realizó en la semá- 
na del domingo 8 al domin- 
go 15 de abril 4.410 salidas. 
Los comunistas, con sus 
aviones de caza de reacción, 
“empleados como :cazabom- 
barderos, efectuaron. tam- 
bién ataques en aquella 
misma semana «contra. los. 
aeródromos de las Naciones 
Unidas en la Corea del Sur. 

SS 

-Va a producirse en lo 
| aeronáutico un dilema aná- 
logo al ocurrido en política . - 
militar. 


La política de los Eslados 
Unidos no tiene más que bres modalidades 
posibles para decidirse: 

A) Preferencia por la acción principal 
en Europa occidental, dejando el Extremo 


Oriente y el Pacífico reducido a la mínima 


atención indispensable; y pensando que 
una vez ganada la victoria principal en lu- 
ropa se podría siempre recuperar lo que hu- 
' hiera sido necesario: ceder, en Asia. - 

B) Preferencia por Asia y el Pacífico, re- 
sistiendo, en Europa, en el Pirineo y en los 
- Alpes (incluída Suiza en la línea de defen- 


sa), con la retaguardia próxima en Africa: 
“pensando en recuperar 


y Oriente medio; 
Europa por supremacía aérea y Por libera- 
ción posterior, por tierra. 


C) O hacer la guerra 8 los Soviets en los 


- 





El Teniente General Mathew 
G. Rideway, sucesor de Mac 
Arthur. 


Número" 125 - Abril" 1951 


dós frentes a la vez: en Asia y €n Europa. 
No cabe duda que esta última situación 


sería la mejor si la Organización de las Na- 


ciones Unidas y el Poder de las Democrá- 
cias lo permitiese. 

" Esto es una incógnita a resolver, tanto 
para un bando como para otro; sobre Lodo 
con el fantasma de. la “bomba atómica” 


“amenazando a ambos contendientes con sus 


efectos, tan capaces de ser 
desorbitados y de poder es- 
capar al propio desen mu- 
tuo de mantener controlado 
el “Frankestein nuclear”. 


Claro que también podría 
ser Rusia la que se decidie- 
se a atacar en ambos fren- 
tes a la vez. ¿Qué haría 
América entonces? Sigue la 
misma incógnita. 


Si sólo se tratase de un 
análisis de política interna- 
cional, visto con los claros 
lentes de la estrategia €co- 
nómico militar, la duda no 
prevalecería. Pero desgra- 
ciadamente el interés inme- 
diato de la política ameri- 
cana, complicado con el de 
la inglesa y la francesa, 
pueden hacerles olvidar Su 

i interés mayor (aunque a 
más largo plazo), no inclinándose hacia una 
preferencia por Europa. 


- El problema coreano se ha convertido, des- 
graciadamente en un problema de polí- 
tica interior para los Estados Unidos, en una 
tucha de partidos, y ya se sabe cómo puede 
llegar a influir en la situación internacional. 


El Presidente Truman no podía ya hacer 
más que lo que ha hecho. Luego, el país de- 
cidirá si debe o no haber cambio de política 
respecto a Europa y guerra con China. En el 
lado de la política pro-Asia creemos obser- 
var ciertas contradicciones: ¡No quieren que 
se extienda el conflicto y quieren guerra 
con China...? ¡Quieren la seguridad de Nor- 
teamérica y se exponen a dejar Europa y 
Africa para Rusia? ¡Quieren que los Estiá- 
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dos Unidos se retiren de Corea, por no ser 
“aquella guerra popular y (quieren ayudar a 
Chiang Kai Chek a desembarcar en China? 
¡Opinan que ayudar a Europa a defenderse 
implica el ataque de Rusia, y ho Opinan 
lo mismo al atacar a China? ¡Desean que 
se uplaste al comunismo, y votan porque 
los Estados Unidos se replieguen u su línea 
de- bases avanzadas en el Pacífico? 

Algo parecido va a ocurrir como decía- 
mos en el dilema que se presenta, en lo aero- 
náubico:. el poder aéreo ruso-comunisla em- 
pieza a enseñar los dientes en el ámbito co- 
reano, pero jugando a ata- 
car desde más'allá de la 
frontera manchú, la cual, 
en cambio, ha de -seguir 
siendo tabú para el ataque 
uéreo americano a las ba- 
ses aéreas comunistas en 
. Manchuria. 


Esto (en lo oO 
da tanta fuerza a los deseos 
y razones del General Mac 
Arlhur como' otras circuns- 
tancias análogas. se -la du- 
ban en sus deseos respecio 
á la guerra en superficie. 
De ahí su argumento de 

que se le obligaba a hacer 

una guerra sin objetivos y 
«sin posible fin previsto. Aun 

suponiéndose el triunfo de 

las armas «unidas hasta la 

frontera, esto implicaría la presencia de 
aquellas fuerzas allí sin término visible; 
la repetición de la invasión comunista en 
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compensar y aun superar cualquier inferio- 
ridad propia. Las fuerzas aéreas america- 
nas recibirían golpes sin poder devolverlos 


—_ más que hasta la frontera y estarían muy 





El Teniente General Van 

Fleet, sucesor de Rid:eway 

en el mando del VII! Ejér- 
cito norteamericano. 


O 


cuanto se retirasen, y la vuelta a empezar. 


Pero las manifestaciones del General no ce- 
saban de crearle al Gobierno de los Estados 


Unidos problemas continuos con' otras Ná- 


ciones y resquebrajaban y dificultaban la 
creación del bloque militar demócrata. 
ES | 
Consideremos el nuevo dilema que ahora 
se presenta: Si se ataca por aire a las ba- 
ses aéreas de Manchuria, no creemos que 


medializadas en su acción. 


El prestigio de los Estados. Unidos y del 
bloque de las Democracias no gana nada 
con estos conflictos y querellas domésticas 
de resonancia mundial, y la política ruso- 
comunista sigue frotándose las manos. 

Debido a una colección de equivocas clr- 
cunstancias ' (tales como la carencia O pro-' 
hibición de objetivos estratégicos apropia- 

| dos para: el Grande Bom- 
_—bardeo, escasez de Aviación 
contraria y, en especial, au- 
sencia de aviones enemigos 
de reacción, forzosa aplica- 
ción inadecuada del mate- 
vial aéreo, ningún peligro 
para los navíos en general 
y para los portaviones en 
particular), se ha venido 
provocando una. situación 
-de espejismo, de la cual se 
han podido deducir bastan- 
tes falsas consecuencias que, 
a) veces, dejaban a los Man- 
dos aéreos al descubierto. 

La nueva situación aérea 
ureemos barrerá espejis- 
mos, deshará equívocos y 
dejará las cosas en su ver- 
dadero sitio y justos lér- 
minos; pero, ojalá de ella no se pase a la 
temida nueva gran guerra, al conflicto mun- 
dial que viene amenazando más cada día. 

Las manifestaciones del General Mac Ar- 
thur a su llegada a los EE. UU. empezaron . 
por resolver la incógnita de cuál sería su 
postura frente al Presidente Truman. Sus de- 
claraciones, dentro de la más correcta pos- 
tura militar, limitando sus diferencias de cri- 
terio exclusivamente a la concepción estra- 


tégica de la guerra, actuarán de revulsivo 


se esté en uri caso diferente que si Se aba-. 


ca a China por mar o por tierra. Y si no se 
las ataca, las fuerzas aéreas rojas tendrán 
una enorme ventaja a su favor, que podría 


301 


para llegar a un plan más concrelo cén res- 
pecto a la definición de los objetivos a alcan- 
zar y a la forma de orientar la acción contra 
el comunismo, prevalezcan o. no sus opinio- 
nes y tenga o no razón en sus puntos de vista. 
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Información Nacional 





CAZAS DE REACCION AMERICANOS VISITAN ESPAÑA 


Dos Escuadrillas, pertenecientes in li ,se- 
gunda División. de la Fuerza Aérea de los 
Estados Unidos en Europa han realizado 


una visita de corlesía a España coincidien- 


do con la Feria de Sevilla. 

Cada Escuadrilla está formada por cua- 
bro aviones Republic F-84 “Thunder je 
za-bombarderos. Los 
acompañaba un Loc- 
kheed TF-80C. “Sho- 
oting Star” escuela, 
biplaza, y un Fair. 
"child C-82A *Par- 
ket” de transporte, 
como nodriza. 


CaA- 


Los aparatos llega- 
ron « Barajas a las 
cinco y cuarto de lá 
tarde del día 17 en 
vuelo directo .desde 
Giebelstadt (base. * 
provisional - en Ale-' 
manila), invirtiendo 

en el trayecto poco más de dos horas « pe- 
sar del fuerte viento contrario que encorn- 
btraron. Inmediatamente de tomar tierra fue- 
ron colocados en línea, junto ul «avión-es- 
cuela que había aterrizado minutos antes, 
y al aparato nodriza que ya se encon- 
traba. en Burajas desde por la mañana. 
Venían al mando del, Teniente Coronel 
la U. S.A. F, Jorge H. Crist, y fueror re- 


- .cibidos por una delegación de la Aviación 


española' y por los Agregados Aéreos a la 
Embajada norteamericana en Madrid. 





El Ministro del Aire saluda a los aviadores 
norteamericanos. 


Después de aprovisionarse de gasolina 
despegaron al atardecer para Sevilla (San 
Pablo), a donde llegaron a las siete cuaren- : 
ta, después de veinticinco minutos de vuelo. 
Durante su estancia en Sevilla Jos avia- 
dores americanos han realizado repetidas - 
exhibiciones en aquel aeropuerto, que fue- 
ron presenciadas por 
el General Jefe de la 
Región Aérea del Es- 
trecho, el Capitán Ge- 
neral de, la Región 
Militar, Jefes y UfI- 
- ctalesde los tres Ejér- 
.C1LOS y numeroso pú- 
blico. Asimismo, en el 
“Shooting Star” rea- 
lizaron vuelos el Ge- 
neral de Aviación 
Orleáns y Borbón y 
¡gunos Jefes y Ofi- 
ciales de aquella Re- . 
gión Aérea. 
Los pilolos americanos visitaron la Feria 
sevillana, donde fueron muy agasajados y 


cordialmente atendidos por-todo el pueblo, 


de. 
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y en especial en la-Caseta. del Aero-Club rle 
Andalucía e a 

El sábado, 21, regresaron a Madrid; ¿a las 
docé menos diez hicieron su aparición so- 
bre Barajas, y después de realizar algunas 
evoluciones aterrizaron en la pista principal 
del aeropuerlo, donde los esperaban Jefes y' 
Uficiales del Ejército del Aire, los Agregados 
Aéreos de su país y personal de la colonia 


- 


, 


. 


Número 125- Abril 1951 


norteamericana en Madrid. Por la tarde, en- 
tre las cuatro y las siete, realizaron vuelos 
en una exhibición especialmente dedicada a 
las Autoridades y a los Jefes y Oficiales de 
los Ejércitos de Tierra, Mar y Aire, al Cuur- 
po diplomático y repre- | 
sentaciones oficiales. 
Asistieron los Minis- 
tros de Marina, Ejércibo 
y Aire, el Jefe de la 
Casa Militar de S. E., los 
Jefes de Estado Mayor 
de los tres Ejércilos, el 
Subsecretario de Indus- 
tria, numerosos Jefes y 
Oficiales, los alumnos 
dela Escuela de Ingenie- 
ros Aeronáubicos y gran 
cantidad de público. 
La exhibición resultó 
una magnífica demos- 
lración de la alta cali- 
dad de este malerial 
aéreo y de la magnífica E 
instrucción y eficiencia “TT 
de los pilotos americanos, muy éspecialmen- 
le en cuanto a la Escuadrilla de Acrobacia, 
que al mando del Capitán H. K. Evans hizo 


un verdadero alarde de pericia y disciplina” 


de vuelo. 

En el “Shooting Star” escuela fueron in- 
vitados a efectuar vuelos este día varios He- 
fes y Oficiales de nuestra Aviación. 


». 
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Durante el domingo fueron exhibidos los 
aviones en. tierra al numeroso público de 
Madrid que acudió a Barajas. 

ll lunes, 23, y en el aparato escuela, rea- 
lizó un vuelo el Teniente General González 
Gallarza, Jefe de la Re- 
glón Aérea Central, y a 
continuación volaron 
también otros Jefes y 
()fciales españoles. | 

Por la tarde, y aun- 
que la inclemencia del 
tiempo las deslució al- 
go; tuvieron lugar otras 
demostraciones de vue- 
lo en formación por una 
pareja de “Thunder- 
jets”, ante los Ministros 
del Aire y Agricultura y 
en presencia de nume- 
roso público. 

Aunque la partida era 
para la mañana del 24, 
las malas condiciones 
. — Imeleorolcgógicas, lanto 
en España como en Alemania, obligaron a 
vetrasarla hasta la mañana del 259, en que, 
despedidos por una comisión de ja Aviación 
española y por los Agregados Aéreos de -su 
país, despegaron para sus bases, habiendo 
dejado entre nosotros un gratísimo recuerdo 
y lazos de compañerismo entre las Armas 
Aéreas de los dos países. 
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'AEROMODELISMO 


España bate dos 


«En la mañana del domingo, día 8 del pre-: 
sente mes, se celebraron en la Ciudad Uni- 
versilaria las pruebas de vuelo de los «uero- 
modelos expuestos en el 1] Concurso Expo- 
sición de maquetas de py 

E A a 


aeromodelos organiza- 
do porel S. E. U de 
la Escuela de Ingenie- 
ros Aeronáuticos, en co- 
laboración con el Club: 
Aracuan. Asistió nume- 
roso público y realiza- 
ron vuelos más de trein- 
ta aparatos, de los cua- 
les, los presentados por 
el señor Gogorcena, de 
la Escuela Centrai de 
Aeromodelismo, obtu- | 
vieron un rotundo éxito y. 
al superar todos los: re- 
cords nacionales y dos 
mundiales establecidos 


3 


“a A 
A 
> 


para modelos con ae y de 


reacción. 

| En la categoría “A” (hasta 2 25 €. C.), cuya 
marca mundial ostentaba Rusia, con 89,5 
kilómetros/hora, :se alcanzó la velocidad de 
126 km/h, od al mismo tiempo la 


El 4 de esle mes, aniversario de la muerte 
del Teniente Coronel García Morato, se cele- 
bró en la capilla del Real Colegio.de Nuestra 
Señora de Loreto una misa por los Caidos 


aa 
e 





As 
¿e 
25... y pl -» Í no. ? 


marcas mundiales - 


marca nacional para la categoría inmedia- 
ta superior “B” (hasta 5. Cc. C:), que esta- 
ba en 120 km?7h.: 

También fué superada la marca nacional 
de la categoría “C” 
(hasta 10 c. c.), estable- 
ciéndola en 185.kilóme- 
tros/hora. E 

En la modalidad de 
aparatos de reacción se 
alcanzó una velocidad 
de 201,06 km/h., supe- 
rando la marca de 141,5 
kilómetros/hora esta- 
blecida también por un 
aeromodelo ruso. | 

Las pruebas fueron 
realizadas de “acuerdo 
con todos los requisitos: 
y formalidades estable- 
cidos por la Federación 
Internacional, con in- 
tervención' de los eronometradores del Real 
Aero- Club de España, por lo: que cum- 
plidos los trámites necesarios y en cuan- 
to dichas marcas sean homologadas -se 
entrará a ve en posesión de 
ellas. 


4 
e 


TS 


-Misa por los Caídos del Ejército del Aire 


del Ejército del Aire. Asistieron el General 
Subsecrelario, el General Jefe del E. M. y 
Generales, Jefes y Oficiales francos de ser- 
vicio y familiares dé los Caídos. 
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Información del Extranjero 


AVIACION MILITAR 





El Canadá ha decidido ya qué aviones han de colaborar en la defensa del territorio. Se 
«trata del Avro Canadá CF-100,' a la derecha, y del americano F-86 “Sabre”. 


AUSTRALIA . 


- Nuevos aviones para la 
aviación militar. 


El primer. Ministro austra- . 


liano, Mr. Menzies, ha anun- 
Ciado que el Gobierno adqui- 
rirá para las Reales Fuerzas 
Aéreas -australianas' bombar- 
deros de gran autonómia Loc- 
kheed P2V-5, conforme a las 
cláusulas de la Ley de Defen- 
sa Mutua Australiano-Estado- 
unidense. No facili'ó el núme- 
ro de aviones que se :iban a 
adquirir en Norteamérica. 


- CANADA 


Un pedido importante de 
aviones F-86. 


Se anuncia que el pedido 
de cien aviones F-86 “Sabre”, 
formulado por el Gobierno 


canadiense a la Canadair, va. 


a ser considerablemente in- 
crementado. Constituirá, se- 


sSgún se dice, uno de los pe- 


didos más importantes for- 
mulados hasta la fecha por 
el Gobierno “a la industria 
nacional. Se prevé que los 


“Sabre”, así como los Avro- 


Canadá “Canuck”, estarán lis- 
tos bien pronto para equipa: 
con ellos las escuadrillas que 
les están. esperando. 


Entrenamiento de la R. A. F. 


. Se ha hablado ya del en- ' 
trenamiento de pilotos y na- 
vegantes de las naciones del. 


Pacto del Atlántico en Cana- 
dá. El Ministro dé Defensa, 
Mr. Brooke Oxton, ha anun- 
ciado que también irán a 
este país los aviadores de 
la R. A. F. 

En grupos de 25 seguirán 
cursos de Seis semanas, de 
modo que en 1951 pasen por 


.ellaos 200 pilotos y observa- 
dores. 


305 


El primer grupo de la RAF 
llegará al Canadá a princi- 
pios de 1951. 


Expansión de la Fuerza Aérea. 


Ha sidó. expuesto ante la 
Cámara de los Comunes, en 
Ottawa, un plan para la ex- 
pansión de la R.C. A. F. Para 
esto se pedirá la aprobación 


-de un presupuesto de 200 mi- 


llones de dólares para la com- 
pra de cazas a reacción de 
corto y largo alcance. Con 
ello se persigue el fin de au- 
mentar a ocho el número to- 


tal de “Groups”, ya que actual- 
- mente sólo existen dos en ser- 


vicio activo, y hasta que los 
nuevos aviones estén fabrica- 
dos y en condiciones de volar 
se dispondrá de 73 “Vampi- 
res”, de fabricación británi- 
ca, y 100 “Mustangs” que el 
Gobierno canadiense compró 
por siete millones de: dólares 
al Departamento de Defensa 
de los Estados Unidos. Ade- 
más, la R. C. A. F.. adquirirá 
300 “Sabres” F. 86 america-— 
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El último modelo del Republic “Thunderjet”, el F-84F, con 
alas en flecha, dispara sus cohetes de cinco pulgadas, de los 


cuales puede llevar 32. Su 


“velocidad puede alcanzar los . 


1.000 kilómetros por hora. 


nos y 100 “Canucks” CF-100 
canadienses. Para facilitar el 
entrenamiento de pilotos en el 
oeste de Canadá se establece- 
rá una nueva Escuela de 
Vuelo. 


50 aviones Lancaster serán 
modernizados. 


El Departamento de Defen- 
Sa Canadiense ha suscrito re- 
cientemente un contrato con 


la firma A. V. Roe y Compa- - 


ñia para la modernización de 
50 aviones “Lancaster” para 


trabajos de patrulla en el At- 


lántico y el Pacifico, colocan- 


do al mismo tiempo un pedi-. 


do en Gran Bretaña por un 
número desconocido de Haw- 
kers “Sea Fury”. 
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Aumento de efectivos. 


El Canadá piensa duplicar 
en 1951 el número de sus. 
aviones de caza y.-.aviones 


_antisubmarinos, así como au- 


mentar correspondientemente 
el personal encargado de su; 
entretenimiento y servicio. 


ESTADOS UNIDOS 


Prácticas de salvamento 
aeromarítimo. 


En el lago Waco (Texas) 
la Fuerza Aérea norteameri- 
cana está desarrollando un 
programa intensivo de prác- 
ticas de salvamento aeroma- 
ritimo a base de helicópte- 
ros. 

Alumnos de la Escuela de . 
Helicópteros de la USAF, si- 
ta en la Base Aérea de Con-- 
nally, próxima a dicho lago, 
han comenzado recientemen- 
te a practicar con helicópté- 
ros Sikorsky H-5 especial- 
mente equipados con -flota- 
dores gemelos metálicos y 
herméticamente cerrados. Es- 
te tren de aterrizaje, combi- 
nado con las ruedas normal- 
mente empleadas, permitirá 


a los helicópteros acudir al 
escenario de un accidente de 
avión en pleno océano, trans- 
portando a 
salvas, a 
mismo. 


tierra, sanas y 
las victimas del 


AA. AA A | 





Las bombas de instrucción de 12.000 libras, lanzadas desde 


13 kilómetros de altura por bombarderos B-36, son numeradas 
con objeto de estudiar el resultado de los lanzamientos. 
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Conforme puede apreciarse en la fotografía, los planos de 
cola del Chance Vought F7U-3 “Cutlass” han sido aumenta- 
dos considerablemente de tamaño. La. pintura de los mis- 
mos indica que se trata de un avión en vuelo de pruebas. 


E] puente aéreo del Pacifico. 


El “Puente Aéreo del Pa- 
cifico” ha permitido el trans- 
porte de 57.000 pasajeros y 
más de 30 millones de libras 
de material de guerra a' Co- 
rea y otras bases del Extremo 
Oriente .en los últimos seis 
meses de 1950, según “dice en 
el último número de la revis- 
ta “Aviation Age” el Genera) 
de División L. Kuter, .Jefe del 
MATS (Servicio de no 
te Aéreo Militar).* ' - 


” me 


El ems 


Relacionadas con el rear- 
me americano, he aqui una 
serie de noticias interesantes 
sobre la industria aeronáuti- 
ca estadounidense. 

En el campo de los helicóp- 
teros, la Bell Aircraft parece 


haber recibido un pedido por. 


un centenar de helicópteros 
triplazas H-13D para el Ejér- 
cito de Tierra. Por su par- 
te, la Hiller Helicopter Com- 
pany suministrará a la Ma- 
rina quince Hiller-360, tri- 
plazas de 178 cv., para ser- 
vicios de instrucción: - 

En lo que se refiere a la 
Aviación de caza, la Chance- 
Vought parece haber recibi- 
do un pedido de una serie de 


aviones de reacción F7U. Se, 


trata del primitivo “Cutlass”, 
caza Cuyas características 
son realmente notables. 

Con relación a los trans- 
portes militares, se ha cur- 
sado a la Douglas (también 


por la Marina) un pedido de 


una 


o 


docena 


de 


aviones 
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R6D. |, versión militar del 
D.C.6A “Lisftmaster”, con 
un peso algo más elevado y 


- una velocidad de crucero de 


480 kilómetros por hora. Por 
su parte, la Texas Enginee- 
ring Company transformará 
en aviones-ambulancia cierto 


-número de aviones C-54, que 


serán entregados al MATS. 
Por último, Ford va a cons- 
truir, bajo patente de la Pratt 


and Whitney, el Wasp-Ma- 
jor” R-4 360. 
EUROPA 


Transporte aéreo militar. 


Actualmente hay dos proto- 
tipos de aviones que desempe- 
ñarán. una importante tarea 
en el Ejército europeo. Son el 
“Universal Freighter”, de la 


“British £ Blackburn General 


Aircraft, y el francés Bre- 
guet 76. Ambos aviones tienen 


La Fuerza Aérea americana recibe en la actualidad los' nue- 
vos aviones de transformación North American T-28A. Equi- 


pados con motores Wright R-1300 de 800 cv., son. los prime- - 


ros aniones escuela americanos con tren triciclo. 
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varias cosas en común; están 
equipados con los mejores mo- 
tores que producen sus res- 
_pectivos paises, el “Freigh- 
ter” tiene cuatro motores 
Bristol Hércules, y el Breguet 
está equipado con el Gnome- 
Rhone 14R, o Hércules 630. 
El Universal “Freighter” pesa 
50.000 kilogramos, con unos 


tanques Capaces de contener 


14.000 litros de combustible. 
El Breguet pesa 45 toneladas, 
y tiene una capacidad de com- 
bustible de 15.000 litros. 


FRANCIA 
El rearme de la Aviación. . 


Con ocasión del debate so- 
bre el rearme por la Asam- 
blea Nacional francesa, Moy- 
net, piloto que. formó en los 
cuadros de la famosa unidad 


. 


Normandie-Niemen, ha ex- 
puesto en términos crudos la 
"situación de su país, en cuan- 
to al posible :rearme por lo 
que a la aviación militar se 
refiere. Un avión de caza nor- 


mal—dijo—costaba ál empe- 


zar la pasada guerra un mi- 
llón de francos; en tanto 
que hoy cuesta 120 millones; 
además, los motores france- 
ses de émbolo son malos, su 
“vida” es muy reducida y las 
averías frecuentisimas. “En 
estas condiciones—dijo por 
último—más valdrá que no 
perdamos tanto tiempo en 
proyectar prototipos ligera- 


mente. perfeccionados y con-. 


sagrar nuestros esfuerzos a 


la fabricación en serie del 


material probado por otros 
países con garantias de 


éxito.” o 





a y GO A 
A EA 


Trenes nortecoreanos destinados al abastecimiento del fren- 
te son pasto de las llamas al ser alcanzados por bombas 
“napalm”, lanzadas por la aviación norteamericana. 


- 
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INGLATERRA 


La defensa de Malta. 


Se han celebrado reciente- 
mente en el Mediterráneo 
prácticas para estudiar la de-. 
fensa de Malta. Han tomado 
parte en ellas tanto la RAF 
como la Aviación naval, la 
6.2 Fuerza Especial y el Ejér- 
cito de Tierra. Al mismo 
tiempo el ejercicio ha servido 


para revisar la protección de 


los convoyes con destino a 
la isla. | 


La defensa aérea. 


Se están ultimando planes, 
reequipar (a 
partir de comienzos del año 
próximo) los grupos de caza 
nocturna británicos, dotán- 


-dolos de los modelos más mo- 


dernos de aviones de esta 
especialidad y propulsados 
por reacción, sino también 
para incrementar los. efecti- 
vos de las fuerzas de caza 
nocturna. Al menos, así lo 
manifestó recientemente en 
la Cámara de los Comunes el 
Secretario de Estado para el 


Aire al replicar a una pre- 


YSunta formulada por el re- 
presentante conservador mis- 
ter Donner. : 

El mismo día, Mr. Donner 
preguntó al Ministro del Aire 
si, al objeto de disponer al 
primer aviso la cadena cos- 
tera de radar en servicio per- 


- manente,. haría o no un lla- 


mamiento público a todos los 
hombres y mujeres que con- 
siguieron cierta experiencia - 
en tiempo de guerra, para 
que asistan a cursillos “re- 


cordatorios” de instrucción. 


Nuevo avión escuela para 
la RAF. 


La Percival Aircraft Limi- 
ted ha anunciado que su nue- 
vo avión-escuela P-56 ha sido 
elegido para. equipar a la 
RAF, en sustitución del Per- 
cival “Prentice” así como 
que el pedido inicial com- 


. prenderá un considerable nú- 


mero de los mismos. El P-56 
es biplaza y lleva los asien- 
tos para el piloto-alumno y el 
instructor, uno al. lado del 
Otro. 
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El avión argentino “Pulqui 11”, proyectado por el ingeniero alemán Kurt Tank. Monoplaza 
completamente metálico de alas en flecha, lleva tun reactor Rolls-Royce “Nene”. 


ESTADOS UNIDOS 


s 


La televisión en los vuelos 
de prueba. 


En América se está ensayan- 
do la sustitución en ciertos 
casos del piloto de pruebas por 
una Cámara de televisión mon- 
tada en su lugar y que trans- 
mite en vuelo la imagen del 
tablero de instrumentos. En 
estos Casos, el avión sería di- 
rigido por radio desde el sue- 
lo, evitando así poner en pe- 
ligro la "vida de un piloto en 


pruebas especialmente arries- 


gadas. . 

Esto no es una fantasía. Los 
“técnicos de la Philco están 
trabajando en convertirlo en 
realidad en dos Douglas F-24 
“Dauntless”. 


En torno a los motores 
atómicos. 


La' cuestión del avión con 


motor atómico ha franqueado' 


la etapa de “la regla de cálcu- 


lo”? para pasar a la del “ta-. 


blero de proyección”. Según 


Pr. 


los técnicos, las dimensiones 
de un avión con motor atómi- 
co deberán superar conside- 
rablemente a las del “Braba- 
zon”, por ejemplo, o el bom- 
bardero gigante norteameri- 
cano B-36. Cuando mayor sea 
la potencia mayores serán las 
radiaciones, y, por ello, más 


pesado tendrá que ser el “ca- : 
" parazón” protector-del avión 
de propulsión atómica. El pro-. 


blema principal consiste en 
encontrar materiales que pue- 
dan resistir un calor más ele- 
vado que el producido. en la 
combustión de los motores or- 
dinarios y, al mismo tiempo, 
que no se deterioren bajo la 
acción de las radiaciones emi- 
tidas. Es preciso evitar una 
pérdida excesiva de neutro- 
nes, necesarios para el “en- 
tretenimiento” de la reacción 
en Cadena que tenga lugar en 
el motor. Este peso del “capa- 
razón” protector del avión 
atómico es lo que hace: más 
difícil el. estudio de un motor 
atómico para avión que el co- 
rrespondiente a un motor para 
submarino. 
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. Modificaciones en el XF-90. 


La Lockheed Aircraft Corpo- 
ration ha modificado el pro- 
totipo del caza XF-90 insta- 
lando en el mismo dos tur- 
borreac tores Westinghouse 
J-46, que desarrollan aproxi- 
madamente 2.720 kilogramos 
de empuje cada uno. Este mo- 
tor es un perfeciconamiento 
del J-34. Con él, el XF-90 po- 
drá desarrollar velocidades 
supersónicas en vuelo horizon- 
tal. No obstante, de momen- 
to la USAF no Cuenta con pla- 
nes para la fabricación en se- 
sie ni del XF-90 ni del McDon- 
nell XF-38, ni del Republic 
XF-91 (todos ellos cazas), que 
han sido probados intensiva- 
mente en la base de Muroc 
durante los dos últimos años. 
Los dos prototipos del XF-88 
han sido devueltos a la fábri- 
ca de la McDonnell, en Saint 
Louis, en donde han sido des- 
montados, cosa que indica que 
ha llegada el fin de dicho pro- 


yecto.' El XF-91 está siendo . ' 


vuelto.a proyectar por la Re- 
public como avión sin piloto 
para que participe en”el con- 
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pire” en una instalación expe- 
- rimental cuando se disponga 
- de estos motores, suponiendo 
que la Martin consiga, al fin,. 
los pedidos de la USAF para 
la fabricación en serie de di- 
cho avión. 


Empleo del “Shoran”. | 


La 5,2 Fuerza Aérea estado- 
unidense ha empleado por vez 
primera en la guerra de Co- 
rea, recientemente, el “Sho- 
ran” (ayuda de' corto alcan- 
ce.para la navegación), des- 
arrollando durante la segun- . 

- “da guerra mundial, aparato 
_que, basado en el principio 
del radar, facilita el cálculo 
de los puntos en que han de 
lanzarse las bombas sin nece- 
sidad de que el aviador vea el 
objetivo. 





; j o FRANCIA 
El prototipo del primer bombardero francés de reacción, el 


SO-4000, ha realizado su vuelo de pruebas inicial. Equipado 
con dos reactores Rolls-Royce “Nene” de 2.270 kilogramos de 
empuje, lleva una tripulación de dos hombres y se le consi- 


El XXIX salón Aeronáutico. 


Del 15 de junio al 1 de ju- 
lio"se celebrará en París el 


- Tre”; 


dera capaz de alcanzar cerca de los. 1.000 kilómetros por hora. XXIX Salón Aeronáutico, ex- 


curso «anunciado por la USAF 
para la elección del “caza in- 
terceptador 1954”. SS 


Nuevo helicóptero. + 


En California han termina-. ; 
do las pruebas del Hiller “Hor- e 
net”, pequeño helicóptero bi- : 
plaza, impulsado. por dos mo- 
tores de reacción,.y que pue- 
de desarrollar una velocidad 
de hasta 130 kilómetros por ' 
hora. Las Fuerzas Armadas se 
reservarán la producción total .  ;- 
de este tipo de helicóptero. en “+: ,.,' 
el que, con algunas modifica- E + 
ciones, puede instalarse una 
camilla. o 











A 


E Ey > 2 an . 
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¿F-84F con “Sapphires*:? E Ls 

Varios constructores estado- 
unidenses., que actualmente 
están utilizando motores 
GE. J47 y J-25 en sus aviones 
de caza y bombardeo de: pro- 
pulsión por reacción, están es-. 
tudiando atentamente la posi- 
bilidad de aprovechar la supe- 
rior potencia que puede pro-. 
porcionarles el “Shappire”, 
motor casi intercambiable con 
aquéllos. Se ha planeado equi- 
par en adelante el Republic 
F-84F y con motor. “Shapphi- 
el bombardero da apoyo 
a tierra Martin B-51, que ac- 
tualmente lleva tres J-47, es 
probable que ensaye el “Shap- 


El avión antisubmarino Fairey 17 es el primer aparato pro- 
pulsado por turbohélice empleado en portaviones. ; 


- 
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xima de 1.000 k,¡os, circulan- 
do sobre un rail longitudinal. 
La punta trasera del fuselaje 
se abre para el cargamento.. 
El “Nord-2 500” se ha encar- 
vado en serie para el Ejército 
del Aire para el transporte de. 
paracaidistas o de heridos. La 
disposición de la bodega per- 
mite lanzar por paracaidas 
vehículos o cañones. 


Pruebas del SE-2010. 


Ha realizado en Toulouse-. 
Blagnac un primer vuelo de 
prueba de treinta minutos el 
primer transporte con Capaci- 
dad para 80 pasajeros SE 2010 
“Armagnac”, de un pedido de 
15 que se están fabricando en- 


q A = 
a, es 


¿ té pda e y 


- 
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El Martin. KDM-1 


““Plover” es un evión sin piloto utilizado ' 


en los Estados Unidos como blanco para los ensayos de las 
nuevas direcciones de fuego electrónicas. Propulsado por un 


estatorreactor Marquardt, 


-sus movimientos son seguidos 


- por radar. 


hibiéndose durante todo este 
tiempo, en el Grand Palais, 
- aviones ligeros y medios, asi 
como motores de aviación y 
equipos de todas clases, en 
tanto que los aviones de'ma- 
yores dimensiones podrán 


contemplarse desde el 22 de 


junio al 1 de julio en el aero- 
puerto de Le Bourget. 
tervalos regulares y durante 
toda la jornada, «un servicio 
de helicópteros trasladará en 
ambos sentidos, desde el 
Grand Palais a Le Bourget a 
los visitantes que lo deseen. 
El día 1 de julio tendrá lugar 
una exhibición dinámica de 
los últimos modelos. 


: Un nuevo tipo de avión de 
transporte francés. 


” El avión de transporte fran- 


_Ccés “Nord-2500” acaba de ha- 
' cer su primera aparición ofi- 
cial en los aeródromos. Se hi- 
- zo el encargo de este aparato 
en 1948. El primer modelo es- 
taba equipado de dos motores 
SNECMA; el segundo, bautiza- 
do “Nord-2 501”, lleva “Bris- 
tol Hércules 739”, de 1.670 cv. 

La parte izquierda de este 
aparato da acceso a una am- 
plia bodega de 43 metros cú- 
bicos, equipada de palletes 


y anillos de sujeción que. 


permiten el transporte de ve- 
hículos automóviles—dos “je- 
eps” o un camión de -tres to-. 
neladas—, así como “contai- 


A in-. 


ners” de paracaidas. La car- 
ga útil es de tres toneladas 
y media. La maniobra está 
asegurada por una palanca 


eléctrica de una fuerza mí-. 


serie. Este avión va impulsa- 
do por cuatro motores Pratt 
and Whitney “Wasp Major” 
R-4360, en góndolas especial- 


_ mente construidas por la Rohr 
Aircraft Company y la Pratt 


and Whitney. Los 28 motores,. 
con sus hélices Curtiss, y al- 
“unos de los accesorios para' 
los primeros siete aviones 


han sido financiados por la 


ECA por un coste' total de 
4.500.090 dólares. V 





El proyectil teledirigido VB-3 “Razon” incluye “en su parte 
posterior una: instalación de radio por medio de la cual se 
Je imprimen los: movimiemtos deseados. 


. 
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INGLATERRA 


Presión en las alas de los 
aviones. 


La Blackburn £ General 
Aircraft Limited ha fabricado 
un nuevo instrumento que 
puede obtener la presión ejer- 
cida sobre las alas cuando el 
avión se halla en pleno vue- 
lo. Este aparato emplea un 
mecanismo explorador y ana- 
lizador similar al empleado 
para la televisión. Cuando el 
piloto aprieta un botón se 


presenta una indicación de la - 


presión, y con ella se com- 
prueba la distribución de la 
presión sobre el ala. 


Prototipos británicos.-—El 
nuevo HP.-R2. 


Un prototipo británico aca- 
ba de efectuar sus primeros * 


vuelos en el aeródromo de 
Woodley. Se trata del avión- 
escuela Handley-Page HP.-R2, 
equipado con un motor Árms- 
trong-Siddeley “Cheetah-17”. 


Este biplaza está fabricado 


lona 


” 


“servicio en 


* 


totalmente en metal ligero, 
según los procedimientos que 
la firma viene utilizando des- 
de hace ya varios años; su 
fabricación se hace por ele- 
mentos separados intercam- 
biables, fáciles de: reunir pa- 
ra el montaje final. Está pro- 
yectado para ser puesto en 
regiones cuyas 
temperaturas varien entre los 
—26? y los 41* centigrados. 


Seis naciones fabrican moto- 
res a reacción británicos. 


La industria aeronáutica 
británica ha exportado desde 
que terminó la guerra por 
valor de 124 millones de li- 
bras en aviones, accesorios y 


motores. Esta exportación en. 
- la actualidad tiene el mismo 


volumen que tenía a-la ter- 
minación. de la guerra. Son 
seis las naciones que han ad- 
quirido licencias para fabri- 
car aviones a reacción británi- 
cos, pero el contrato más im- 
portante ha sido firmado con 
los Estados Unidos. Pratt £ 
Whitney está construyendo 


E 
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Rolls-Royce “Nene” y “Tay”, 
ambos de reacción, y la Cur- 
tiss Wright quizá fabrique el 
reactor Armstrong “Sapphire”. 


Construcción del turborreac- 
tor “Saphire”. 


La escasez de materiales de 
importancia critica puede mo- 
tivar un incremento en los pe- 
didos estadounidenses cursa- 


dos a la Wright Aeronautica! 


Corporation para la construc- 
ción del “Sapphire”, de pro- 
yección británica y Capaz de 


. desarrollar 3.261 kilogramos 


de empuje, ya que el “Sapphi- 
re» a construir en los Estados 
Unidos no empleo cobalto ni 
columbio, muy escasos. 


ITALIA 
Licencia concedida. 


Una fábrica ilaliana, que 
se dice es la Fiat, obtendrá 
el permiso para la construc- 
ción del avión de caza de re- 
acción Republic F-34, para su 
empleo en el programa de 
ayuda militar para las nacio- 
nes del Oeste europeo. 





— a o 


Actualmenté realiza sus primeros vuelos el helicóptero Mcculloch'de dable rotor. Puede su- 


bir a razón de 500 .metros* por minuto hasta su techo de 5.000 metros -y lleva una tripula- 


: ción de dos hombres. 
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Continúan las pruebas en vuelo del nuevo Martin 4-04. Ligeramente más largo que su an- 
tecesor, el 2-0-2 puede transportar un total de cuarenta pasajeros. 


ALEMANIA 


Azafatas alemanas para la 
-— B.E.A. 


El llamamiento hecho por 
la Compañía inglesa B. E. A. 


ofreciendo 18 plazas para. 


muchachas alemanas en sus 
.aviones, ha obtenido una-res- 
" puesta muy favorable. Al día 
siguiente de ser publicado el 
anuncio se habían recibido 
más de 350 instancias, no obs- 
tante ser estas plazas exclu- 
sivamente para las líneas que 
funcionan dentro' de Alema- 
nia. ' i 

Aunque de acuerdo con lo 
convenido en Potsdam los 
¿alemanes no pueden formar 
parte de tripulaciones aéreas, 
las Compañías extranjeras 
que funcionan en Alemania 
han utilizado ya con anterio- 
ridad los servicios de mucha- 
chas alemanas. Las Compa- 
ñías consideran que siendo 
alemanes la mayoría de los 
pasajeros, el servicio mejora 


considerablemente con la uti- 
lización de empleados de la 
misma nacionalidad. 


ARGENTINA 


Las pérdidas de Aérolineas 
: Argentinas. 


El Gobierno argentino ha 
ordenado al Tesoro pagar a 
la Compañia estatal de Trans- 
portes Aéreos, Aerolíneas Ar- 
gentinas, la suma de 13 mi- 


-lones de pesos para cubrir el 


déficit presupuestario sufri- 
do por la Organización du- 
rante el segundo semestr2 del 
año 1950. Con anterioridad se 
habia pagado un total de 


26 millones de pesos para Cu- . 
brir el déficit de la Compa-. 


ñía durante los seis primeros 
meses del año. 

La Compañía, que como es 
sabido funciona como un De- 
partamento del Ministerio ar- 
gentino de Transportes, pro- 


yecta sustituir la última eta- 
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pa en el Brasil, Natal, por 
Recife, en su servicio entre 
Suramérica y Europa. !lgual- 
mente parece se considera la 
posibilidad de eliminar la pa- 
rada de Dakar, volando di- 
rectamente desde Recife a 
Lisboa e incrementando la 
frecuencia de uno a dos via- 
jes por semana. 


Reunión de la ¡ATA. 


Se anuncia la celebración 
de una Conferencia de la Aso- 
ciación de Transporte Aéreo 
Internacional (ATA) que se 
llevará a cabo en Buenos Ai- 
res alrededor del 5 de mayo 
próximo. Serán puntos prin- 
cipales a tratar los problemas 
derivados del tráfico entre 
las naciones del continente 
americano. Entre los: puntos 
principales a discutir se ha- 
llarán los relacionados con la 
nueva disposición oficial so- 
bre tipo de cambio uniforme 
para las tarifas aero-comeur-. 


ciales. 
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Pruebas con trenes orientables 


Como consecuencia de seis 
meses de experimentos con 
un tren  orientable Goodyear 
instalado en un DC-3, el Mi- 
nisterio autraliano de Avia- 
ción, Civil ha publicado' las 
conclusiones deducidas sobre 
las características y forma de 
empleo de ese tipo. de tren. 
. En un informe «provisional 
emitido por los técnicos del 


Departamento, se indica que - 


el avión ha aterrizado satis- 
factoriamente con viento cru- 
zado 902 y «de «velocidad d 
50 millas "por hora. . .* 

Durante las' inundaciones 
experimentadas el pasado in- 
vierno en Australia, y' que 
afectaron la: región de Tam- 
worth obligando a efectuar 
servicios aéreos de abasteci- 
mientos, un Dakota equipado 
con esta clase de tren se vió 


- obligado a efectuar aterriza- 


jes en condiciones sumamen- 
te adversas. Á causa de la 
blandura de la superficie del 
Aeropuerto, «el. avión debió 
rodarse muy de prisa para 
evitar quedara detenido por 
el barro. Los despegues de- 
bían efectuarse después de un 
brusco viraje de 180%, a pe- 
sar de' lo cual y de las ma- 
“las condiciones del terreno, 
no se registró ningún fallo 
mecánico. Po, 

Los pilotos australianos 
han expresado su opinión de 
que este tren debe ser utili- 
zado coñ el procedimiento 
. normal de: corrección, es de- 
cir, que con vientos atrave- 
“ sados de más de 20 millas por 


hora, el piloto solamente ali- ' 


neará el avión con la pista un 
' momento “antes de' tocar el 
suelo. Recomiendan las tomas 
de ruedas "mejor.que las .de 
tres puntos, e igualmente la 
conveniencia de blocar' el 
. tren en la posición central 
durante el rodaje. A 
BRASIL 


* Panair do Brasil en 1950 


Durante 1950"la Compañía ' 


Panair do Brasil ha transpor- 
tádo un total de 264.000 pa- 
- sajeros, Jo que supone un 12 
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Los tres de Havilland “Comet” construidos hasta la fecha, en- 
vuelo. El que aparece en primer plano pertenece a la BOAC. 
Uno de los: otros dos, pertenecientes al Ministerio de Apro- 
visionamientos, será cedido a la citada Empresa para el es- 

tudio de lineas en proyecto. 


por 100 de aumento respecto 
a las cifras de 1949. El núme- 


ro de pasajeros-milla trans- 
portados llegó a 175 millones, 
y el total de toneladas-milla 
de carga, a nueve millones, 
con un aumento de 3,5 
por: 100. En total, fueron 
transportadas 6.000 toneladas 
de carga y 245 de correspon- 
dencia. 


ESTADOS UNIDOS 


Las cualidades físicas de los 


pilotos. 


Los pilotos cuya vista es 
deficiente son tan dignos de 
confianza como aquellos cuya 
vista” es casi perfecta. Esta 
afirmación se desprende de 
un análisis realizado por el 
Comité de. Fisiologia Aero- 
náutica del Consejo Nacional 
de Investigaciones estado- 
unidense (National Research 


Council). Elaborado por: en- 


cargo de la Administración 
de Aeronáutica, Civil, esta 


- conclusión deberá facilitar a 
los vendedores de aviones la 


tarea de colocar sus artícu- 
los, y también a la organi- 
zación militar el preocupar- 
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se más de la estabilidad y" 
equilibrio cerebral y psico-- 
lógico de los aspirantes a 
pilotos que de sus condicio--* 
nes físicas. 

El estudio realizado de-- 
muestra que aunque los pi-- 


- lotos que no alcanzan los mi- 


nimos: establecidos por la: 
CAA .pueden aprender con 
mayor lentitud, esto no qui-- 
ta para que sean tan dignos. 
de confianza (como lo de-- 
muestran sus hojas de servi-- 
cios) como aquellos que lle- 
nan todos los requisitos exi-- 
gidos. 

El erupo de pilotos con. 


vista deficiente. cuya actua-- 


* 


ción se ha analizado habían 
realizado el mismo número- 
de horas de vuelo que los de 
un grupo de pilotos con vista: 
perfecta. Este es el- primer” 
estudio de este tipo en el 
que se conocía para cada- 
erupo los porcentajes de- 
riesgo. de accidente (canti-- 
dad y tipo de vuelo realiza-- 
do). Por tanto, es probable: 
que constituya el primer aná-- 
lisis válido realizado sobre- 
la relación entre la vista del: 
piloto "y su actuación coma» 
tal. 
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«En una avioneta Piper “Super Cub”, con motor de 125 cv.,. 

la señorita Caro Bayley ha batido el record de altura para 

.aviones de la Il Clase al alcanzar los 9.206 metros de altura. 
La marca anterior era de 7.469 metros. 


La mayor parte de las so- 
-licitudes de aspirantes al tí- 
“tulo de piloto rechazadas por 
la CAA se. han debido a vis- 
ta defectuosa. 

El autor del estudio dice: 
“Las conclusiones del presen- 
te informe deberán contri- 
buir mucho para alejar la 
-preocupación que en algunos 
«circulos aeronáuticos se ha 
“expresado por la política se- 
guida por la CAA de permitir 
:a personas con vista defec- 
tuosa obtener el titulo de pi- 
loto civil.” 


La Pan American aumenta 
sus servicios. ” 


. 
a 


A partir de 1 de mayo pró- 


“ximo, la Pan American au- 
:mentará sus servicios entre 
Nueva York y Paris hasta ha- 
«cerlos diarios. De momento, 
estos servicios son trisema- 
males e irán incrementándose 
progresivamente hasta llegar 
:a la frecuencia indicada. 
Los vuelos semanales que 
la Compañía realiza entre 
Nueva York y Niza se pro- 
longarán hasta Roma en la 
fecha arriba indicada, pro- 
¡pporcionando un enlace en 
días alternos entre Nueva 
York y la capital “italiana, 


tres de los cuales se realiza- 


rán via Paris. 


" Esta Compañia había am- 
pliado sus servicios transat- 
lánticos a fines del año pa- 
sado como consecuencia de 
la decisión adoptada por el 
Presidente Truman y la Jun- 
ta de Aeronáutica Civil, re- 
ajustando los servicios en 
esta ruta, eliminando de ella 
a la American Overseas HAN 
lines. 

Antes de la última guerra, 
la Pan American fué la príi- 
mera Compañía en instaurar 
el servicio transatlántico en- 
tre: Estados Unidos y Fran- 
cia, realizando el primero 
con un hidroavión Boeing 
314. entre Long Island y Mar- 
sella - el 
de 1939. 


7 


Una” nueva ayuda para la: 
¡navegación. 


1 


En la! reunión anual cele- 
brada recientemente en Nue- 
va York-.por el instituto de 
Cienciias Aeronáuticas, se 
ofrecieron detalles acerca de 
un nuevo sistema de radio- 
navegación que puede ser 
aplicado para dirigir el den- 


" SsO tráfico aéreo existente en 


determinadas zonas termina- 
les. Las pruebas del sistema, 
que es esencialmente omnidi- 
reccional en marcación y dis- 
tancia y está basado en la 
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, Aérea por 


día 20 de mayo. 
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instalación Sperry de .5.000 
megaciclos denominada 
“Rho-Theta”, se efectúan ac- 
tualmente con arreglo al pro- : 
erama de la Junta de Des- 
arrollo para la Navegación 
la División de 
Vuelo en todo tiempo de la 
USAF en la Base de Wright- 
Patterson. 

Un nuevo tipo de equipo 
medidor de distancia, basado 
en el principio de compara- 
ción de fase, forma parte in- 
tegrante del omnidireccional 
de 5.000 megaciclos. Además 
de los indicadores corrientes 
para la cabina, el sistema 


incluye un dispositivo de re- 


presentación gráfica que pro- 
yecta la posición del avión 
y su ruta sobre un mapa co- 
rrespondiente a la zona ter- 
minal. 


- Record de velocidad. 


En Indio (California), la 
célebre aviadora americana 
miss Cochran, que había es- 
tablecido ya varias marcas 
mundiales, ha batido la de 


- velocidad para aviones con 


motor de émbolo al volar, 


"sobre un recorrido de 25 ki- 


lómetros, a la velocidad de 


-755 kilómetros por hora a 


bordo de un Mustang F-51. 


Primera ruta aérea con radio- 
faros omnidireccionales. 


Como ya es sabido, recien- 


«temente la Administración de 


Aeronáutica Civil 
servicio la primera ruta' 
atrea basada en el empleo 
de radiofaros omnidireccio- 
nales. Esta. ruta, a través de 
seis Estados, conectaba, ade- 
más de otros * importantes 
terminales, Kansas City, Den- 
ver y Alburquerque. 

La longitud total de las. 
nuevas rutas aéreas servidas 


puso en 


en la actualidad por los pri- 


meros cuarenta. y un radiofa- 
ros omnidireccionales es de 
4.380 millas. Hasta la fecha 


“la CAA tiene encargadas 271 


instalaciones de este tipo, 
proyectándose para el futuro 
inmediato MHegar a un total 
de 400. 

Esta es la primera vez en 
que una cadena de estos ra- 
diofaros ha sido designada 
por el Organismo de. Avia- 
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ción Civil como ruta aérea 
controlada, en la cual los pi- 
lotos calificados para el em- 
' pleo de estas instalaciones 
pueden volar en condicio- 
nes IFR. Continental Air Li- 
nes ha sido la primera Com- 
pañía autorizada para la uti- 
lización del nuevo sistema. 


- FRANCIA 


Aviones blancos para paises: 


cálidos. 


En las escalas de los paí- 
ses cálidos, o durante las 
operaciones de revisión, los 
aviones comerciales perma- 
. necen a veces al sol en los 
aeropuertos. Para aumentar 
la diferencia que existe entre 
la temperatura exterior y la 
de la cabina y mejorar to- 
davía más el “confort” de 
los pasajeros, Air France ha 
decidido pintar de blanco la 
parte superior del fuselaje de 
sus aviones “Constellation” y 
DC-4. Toda la flota de las lí- 
neas de larga y media dis- 
tancia, centrada en Orly, ten- 
drá de este modo su aspecto 
exterior transformado, a me- 
dida que vayan pasando los 


aparatos por los centros de : 


revisión. 


INGLATERRA 


Interferencias en la red de 
muy alta frecuencia. 


El Ministerio de Aviación 
Civil ha anunciado que se re- 
ciben informes de las tripu- 
laciones aéreas acerca de las 


graves interferencias que las. 


comunicaciones en VHF ex- 
perimentan por causas hasta 
el momento desconocidas. Es- 
tas molestias han sido expe- 
rimentadas por aviones en 
vuelo sobre una amplia zona 
del sureste y centro de 1n- 
glaterra, y han sido lo sufi- 
cientemente importantes' co- 
mo para causar graves tras- 


tornos en las comunicaciones 


sostenidas en la citada “red. 

Con los informes obtenidos 
hasta el momento, el Minis- 
terio no ha podido identifi- 
car positivamente la causa de 
dichas interferencias, pero 
con objeto de subsanar los 
indicados defectos lo antes 


“aéreas a la 


posible ha solicitado los más 
precisos detalles de las tri- 
pulaciones en vuelo. 


Estos informes deberán, 


siempre que sea posible, in- . 


dicar la frecuencia en que se 
escucha la interferencia, ho- 


ra, Situación y altura del 


avión, detalles de todos los 
equipos de radio en funcio- 
namiento en el avión en di- 


cho momento, naturaleza de : 


la interferencia, etc., con 
objeto de facilitar la identi- 
tificación del origen de las 
perturbaciones. 


INTERNACIONAL 
La seguridad en el aire. 


Los: datos proporcionados 
en los informes estadísticos 
enviados por las Compañias 
¡ATA indican 
que el coeficiente de seguri- 
dad en la explotación de lií- 
neas aéreas durante el año 
1949 continuaba la mejora 
observada durante los años 
precedentes. El indice típico 
de seguridad de las líneas 
aéreas, es decir, el número 
de pasajeros-milla cubierto 
por cada accidente sufrido 
por un pasajero ha llegado 
a valer 34.840.000 millas en 
1949, en contra de 30.490.000 
en 1948 y 21.184.000 en 1947. 

Estos datos han sido reco- 
gidos de 42 Compañías, que 
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durante el año transportaron: 
17.801.000 pasajeros, sobre: 
un total de 543 millones de: 
millas voladas. Ocurrieron 19 
accidentes, con un total de 
306 muertes de pasajeros, 
para una cifra total de 10.680: 
millones de pasajeros-milla. 

Traduciendo estas cifras. 
estadísticas a una idea más. 
práctica, suponen que el ser- 
vicio prestado durante 1949 
por las Compañías aéreas es. 
el equivalente al transporte 
de la población completa de: 
los "paises del Benelux hasta: 
Noruega. 

A causa de lo variable del. 
número de empresas que in- 
forman cada año, las cifras. 
proporcionadas por la (ATA 
sólo pueden ser considera- 
das como un término apro-- 
ximado de comparación. Las. 
42 "Compañias que informa- 
ron en el año 1949, transpor-— 
taron-en total alrededor del. 
85 por 100 del tráfico reali- 
zado por todos los miembros. 
de la Organización. Merece 
destacarse, sin embargo,.que 
a pesar del rápido creci- 
miento experimentado por el 
transpórte aéreo durante los 
últimos diez años, ha habido: 
una comstante mejora 'en la: 
seguridad lograda, hecho al 
cual suele dársele muy poca 
publicidad en la Prensa no 
especializada. A 





Cabina de mando de un “Stratocruisser”, mostrando la colo- 
cación de los dos pilotos, mecánico y operador de radio. 
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El E-84 


La industria americana produce en gran- 
des series uno- de los mejores «aviones de 
caza a reacción: el P-84 “Thunderjet”. Este 
avión fué proyectado en 1945 por el inge- 
niero Kartveli, de la Republic Aviation Cor- 
poration, y el' primer vuelo de prueba lo 
efectuó el 28 de febrero. de 1946 en la base 
de pruebas de la A. A. F., en Muroc Lake 
(California). Con diversas modificaciones 
ha sido puesto al día, y es hoy uno de los 
aviones en servicio en la U. $. A, T., la cual 
tiene más de 1.000, y se piensa proveer a 
los países del Pacto Atlántico para la defen- 
sa de Europa. 


En líneas generales, el “"Phunderj¡et” es 
, J 


un monoplano de ala media, de forma tra- 
pezoidal, tren de alerrizaje triciclo y relrác- 
til, monoplaza, con cabina acondicionada 
a gran altura, asiento lanzable, con un ar- 
mamento fijo de seis amelralladoras de 12,7 
milímetros de calibre y 32 cohetes, o su peso 
equivalente en bombas. Puede llevar dos 
depósitos de combustible adicionales, lan- 
zables en vuelo. 


Las dimensiones del avión son: 11 m. de 
envergadura; 11,33 m. de longitud y 3,65 
metros de altura máxima, con un peso en 
vacío de 4.082 kg., y cargado 5.840 kg. en 
la versión de caza,.y 6.660 kg. en la versión 
de caza-bombardero. OS 


Este avión tiene una velocidad máxima 


al nivel del mar de 950 km/h., y a 9.000 me- ' 


tros de 930 km/h. La velocidad de crucero 
es de 800 km/h., y la minima, a la cual toma 
tierra, de 240 km?7h. 
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“Thunderiet” 


e 


lene gran autonomía, pues puede reco- 
rrer 1.600 km. sin abaslecerse, y el techo 
lo tiene a 12.200 m. La carrera de despegue, 
para salvar un obstáculo de 15 m. de altura, 
es de 1.200 m. 


Su construcción es enteramente melálica.. 
Las superficies exleriores del aparato van 
completamente libres de salientes, ya que 
incluso las antenas de radio están ocultas 
y las ametralladoras van montadas de for- 


“ma que sus bocas de fuego no sobresalgan: 
- de la superficie. La sección posterior del fu- 


selaje puede desmontarse rápidamente, per- 
mitiendo con ello la sustitución completa del 
motor en cincuenta. minulos. Este avión pue- 
de soportar un factor de carga límite de 6 g. 


Estructura. 


Todo el avión es de estructura melálica, 
como ya se dijo anteriormente. La estruc- 
bura resistente del fuselaje está formada por 
dos largueros principales paralelos, que van 
ctesde la proa del avión a la sección de cor- 
te del fuselaje, y situados en la parte infe- 
rior. A estos largueros van convenientemen- 
te fijadas las Cuadernas transversales, que 
dan forma al fuselaje. Estas cuadernas, .nor- 
malmente en sección variable en U, van 
abiertas por arriba en la parte anterior del . 
fuselaje y terminan en dos largueros resis- 
tentes, unidos entre sí por los soportes de 
las ametralladoras del morro. 


También van abiertas por arriba las cua- 
dernas correspondientes a la cabina, las 
cuales lerminan en la estructura de ésta. Lo 


e 
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“sección del fuselaje, en la parte posterior, 
«es sensiblemente circular. Toda esta estruc- 
tura resistente va recubierta por un reves- 
timiento metálico remachado a ella, siendo 
los remaches de cabeza embutida, con ob- 
jeto de dejar completamente lisa la super- 
ficie exterior del avión. Además, para poder 
inspeccionar las ametralladoras del morro 
el revestimiento se levanta, formando una 
Capota, con las bisagras a proa, de forma 
«que si por cualquier causa se abriera ésta 
en vuelo el aire mismo la cerraría. 





La distribución del fuselaje es sencilla. El 
aire de alimentación del motor entra por el 
morro, y se divide en dos conductos labe- 
rales, situados en la mitad inferior del fuse- 
laje. Entre estos dos conductos queda un 

espacio libre, que sirve u proa para aloja- 
- miento de la rueda delantera, y en la parte 
«central del avión para salida de mandos de 
la cabina. Siguiendo con la mitad inferior 
del fuselaje, a la altura de las alas va si- 
duado el motor, y a la cola se encuentra la 
. tobera de éste. 


La mitad superior del fuselaje va ocupa- 
da, a proa, por las ametralladoras y dota- 
ción de éstas, en la parte central por la 
cabina para el piloto, y a popa'de ésta se 
encuentra el depósito principal de con1pas: 
tible. 


ble cuando está recógido. 
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Las alas metálicas son de estructura or- 
todoxa, muy resistentes, Con dos largueros, 
que se encastan en el fuselaje en cuatro 
puntos, formados por unos herrajes muy. 
resistentes y reforzados por dos gruesas cua- 
dernas, ya qué estos herrajes sirven de so- 
porte principal del motor. 


El perfil de las alas es laminar, de gran 
velocidad. 


Apoyadas en los largueros del ala van las 
costillas y falsas costillas del borde de ata- 
que. Estas últimas llevan un refuerzo auxl- 
liar en su parte más próxima al fuselaje, 


formada por un falso larguero en forma de 


cajón. Como ya se indicó, estas alas son 
muy resistenles debido al gran número de 
cohetes que han de soportar; además de las 
cargas de vuelo. 


Finalmente, -igual que en el fuselaje, va. 
el revestimiento sujeto con remaches de ca- 
beza embutida. 


En-los extremos de las alas pueden ir 
acoplados dos depósitos de combustible, que 
llevan aletas de compensación, con objeto 
de que no pierda maniobrabilidad el avión. 

El borde de salida de las alas está for- 


mado, en su parte central, por los “flaps” 
y en los extremos por los alerones. 

Los “flaps” son del tipo Fowler, o sea con 
desplazamiento hacia atrás y escamotea- 
Los . alerones 
llevan un mando automático con la ve- 


locidad, que reduce su movimiento al au- 


mentar ésta, con objeto que el esfuerzo. que 
tiene que hacer el piloto sea el mismo, para 
el mismo efecto, a cualquier velocidad del 
avión. Estos alerones llevan, por último, un 


pequeño alerón compensador que E aE el 


piloto. , 

La cuerda de las alas tiene 2,8 m. en el 
encastre y 1,6 m..en los extremos. Las alas 
tienen un diedro de 5". 

Los timones, situados en la parte poste- 
rior, separable, del fuselaje, van situados 


«por encima de éste, atravesando el plano ho- 


rizontal, el limón de dirección. 

La estructura «de éstos, igual que la de las 
alas, es melálica. El timón de altura tiene, 
igual que las alas, un ángulo diedro de 5* 
y de envergadura 4,5 m. Tanto' el timón de 
allura como el de dirección tienen alerones 
compensadores reglables por el pifolo. La 
parte superior del timón de dirección no es 
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metálica, sino de material plástico aislante, 
y lleva la antena de radio, de forma que ésta 


no sale al exterior, conservando lisa la'su- 
perficie sin saliente alguno. 


Grupo motopropulsor, 


La última versión del “'Phunderjet”, el 
FP-84E,' va provisto de un turborreactor Alli- 
son J-35A-17. Este motor da un empuje de 
2.270 kg. en lugar de los 1.850 que. da la ver- 
sión anterior, el motor Allison J-35A-13. 


El motor va sujeto al fuselaje por la car- 


casa del compresor, que es estrecha y lar- 





ga, debido a su compresor axil. Las: ocho: 
cámaras de combustión van paralelas al eje 
del motor, de forma que éste tiene sensi- 
blemente el mismo diámetro en el compre- 
Sor, cámaras de. combustión y turbina. Esta 
disposición, estrecha y larga, del motor per- 


mite un. 
avión. 


mayor afilado del fuselaje del 


El combustible que alimenta este motor 
es keroseno JP-2 (AN-F-34). El consumo es 


-de algo más de. un kilogramo de combusti- 


ble por kilogramo de empuje y hora, valor 
normal en motores de este tipo. El consumo 
de aceite es de: 0,817 kilogramos por hora 
de funcionamiento. 


El peso en vacio del olor es de unos 


1.200 kilogramos. 


. Una pequeña parte del aire que entra por 


el morro rodea: el motor y sirve de refrige- 


- 
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ración de éste y de la lobera de salida de: 
gases. 


El depósito" principal de combustible va. 
situado encima de la parte delantera del 
motor y detrás del piloto. Junto a él va si- 
tuado el depósito de aceite del motor. Ade- 
más de este depósito principal, las alas lle- 
van cinco pequeños depósitos, unidos entre: 
sí por una tubería. Puede llevar en los ex- 
tremos de las alas dos depósitos adicionales. 
de combustible que alargan el tiempo de 
vuelo, que puede llegar a las dos horas apro- 
ximadamente. 


——r mm 





Cabina y equipo. 


La cabina para el piloto va provista de: 
lodos los adelantos necesarios para el vuelo: 
a gran velocidad' y grandes alturas. Va re-- 
cubierta de una cúpula de forma aerodiná-- 
mica, transparente, y dividida en dos par- 
les. La parte anterior, fija al aparato,. lleva 
una armadura rígida para resistir las gran- 
des presiones del aire, y tiene una plancha 
de plexiglás delantera muy resistente, blin-- 
dada, y dos laterales, que permiten una gran. 
visión al piloto. La parte posterior de la cú- 
pula es deslizante y lleva una armadura de 
contorno, siendo el resto de una sola pieza: 
transparente. Unido a esta parte deslizante, 
y, por tanto, con movimiento unido al de la. 
cúpula, van una serie de aparatos, como son 
el equipo auxiliar de oxígeno para la cabi- . 
na y el motor eléctrico que mueve la cú- . 


i 
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eisión E del F-S4, odo con 32 EoñeióS, Los centrales pueden: ser suo HtuIdos por dos 


“Tiny Tim”. 


pula, ya que el movimiento de ésta no es 
manual. 


El asiento, cómo el de la mayoría de los ca- 
zas de reacción, está dispuesto para ir senta- 
do sobre el paracaídas; lleva un almohadilla- 
do para apoyar la cabeza y brazos plegables. 
El asiento es lanzable en vuelo, y lleva el 


mando rápido de lanzamiento en la parte in-' 


ferior izquierda del asiento, con objeto de 
lanzar el asiento con el mando en la mano 
izquierda,. y abrir el paracaídas con la de- 
recha. 


El piloto va protegido por varias planchas 


4 


posterior de la cúpula. Si no funcionara este 
equipo, lleva otro auxiliar que renueva igual- 
mente el aire de la cabina y suministra el 
oxígeno necesario para lá respiración. 

En la parte delantera de la cúpula, y en- 
frente del piloto, va situado un visor giros- 
cópico de puntería, ya que el armamento de 
lanzamiento y las ametralladoras se apun- 


- tan con el avión. 


Para el vuelo nocturno lleva este avión un. 
juego completo de luces de posición en los 


, extremos de las alas y a popa, encima de 


blindadas. Como ya se dijo, la plancha de 


plexiglás frontal es blindada. Lleva, además, 
un gran blindaje en la parte delantera de la 


cabina, en el sitio que en los aviones con mo- 


tor a émbolo a proa va la mampara cortafue- 
gos. Como complemento de estos blindajes 
lleva en los laterales dos orejeras, y en la 
parte posterior otra plancha que le proteg= 
la parte superior de la cabeza. Esta última 
plancha se desliza en unión de la cúpula. 


El tablero de instrumentos, completo, va 
situado enfrente del piloto y entre los' pies, 


enfrente de la palanca de mando del avión. 


El tubo Pitot para -estos instrumentos. va si- 
tuado en la parte central del*morro del apa- 
rato. 


La cabina es estanca. Para “ello lleva un 
- regulador de oxígeno y un regulador de pre- 
sión a proa, haciéndose la circulación a tra- 
vés de toda .la cabina y saliendo el aire vi- 
ciado por una abertura situada en .la parte 


la tobera del motor. Cuando se colocan de- 
pósitos suplementarios de .combustible en 
los extremos de las alas llevan éstos, en su 
parte delantera, las luces de posición. Ade- 
más, lleva en la pata delantera del tren un 
foco de aterrizaje. 


El equipo de radio va situado encima del 
motor y en la parte posterior, separable del 
fuselaje. Las antenas no asoman al exterior, 
excepto en un pequeño mástil en el costado 
de babor del avión, y van colocadas en la 
parte superior del timón vertical y en la 
parte deslizante. de la cúpula de la cabina, 
y están convenientemente aisladas con ma- 
tertal plástico. 


Los mandos del avión son completamen- 
te ortodoxos, y únicamente haremos notar el 
freno de picado, situado en la panza del 
avión, y que consiste en una plancha del 
revestimiento que se abre hacia adelante, 
rompiendo la línea aerodinámica del fu-- 


selaje. 
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Tren de aterrizaje. 


El tren de aterrizaje es de: tipo triciclo. 
La rueda delantera va sujeta por una hor- 
quilla y amortiguador, fijo a un soporte tu- 
bular robusto, que queda anclado en los dos 
largueros principales del fuselaje. Esta rue- 
da se pliega hacia atrás y queda alojada en- 
tre los dos conductos lalerales de aire de 
alimentación del motor. Dos chapas longl- 
ltudinales del revestimiento cierran este alo- 
jamiento, quedando limpia de obstáculos la 
línea del fuselaje. 

Las ruedas principales van situadas en 
las alas, y se pliegan hacia adentro. Van 
separadas 5 metros. 

El revestimiento para estas ruedas está 
' formado por dos piezas independientes, que 
montan una encima de otra cuando las rue- 
das están fuera. Las ruedas van soportadas 
. por un grueso tubo acodado y fija a la rue- 
da por su parte exterior. Estas ruedas van 
provistas de frenos mandados por el piloto. 


Armamento. 


Como armamento fijo lleva 6 ametralla- 
doras de 12,7 mm. de calibre. Cuatro de ellas 
están situadas en el morro, encima del alo- 
jamiento de la rueda. Hstas ametralladoras 
dienen una cadencia de tiro de 12.000 a 13.000 
disparos por minuto, o sea un 50 por 100 su- 


perior a las empleadas en la última guerra. . 


Una cadencia elevada de tiro es fundamen- 
tal en aviones de la velocidad de éste, yu 
que son breves instantes los'que se le pre- 


v 
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senta un blanco. Las otras dos amelralla- 


doras las lleva en las alas, en el encastre 
con el fuselaje. | 


Como armamento de lanzamiento puede: 
llevar una bomba de 900 kg. o bien 32 cohe- 
tes. Todos estos cohetes los puede llevar gra- 
cias al soporte, que permite colgar los cohe-- 
tes uno a otro, ya. que las bridas de fija- 
ción llevan los pivotes de encastre, uniendo 
rígidamenle un cohete a otro y permitiendo 
la salida independiente del cohete inferior. 
Puede llevar, finalmente, dos grandes cohe- 
tes de 30 cm. de diámetro, conocidos pol” 
Tiny Tim en el Ejército de los Estados Uni- 
dos, para Jo cual lleva debajo de las alas, y 
cercanos al fuselaje, dos grandes soportes de : 
fijación. - : , 

| PE 

Una nueva modalidad en el empleó del 
F-84 se está provectando en los Estados Uni- 
dos, y es la instalación de-dos F-84 “Thun- 
derjet” debajo de las alas del gran bombar- 


“dero Convair B-36 como “parásitos”. 


El empleo de cazas “parásitos” no dió re- 
sultado con el proyecto de la McDonnell, el 


“XF-85 Goblin, debido a las condiciones que 
'se puso a la casa. La necesidad de estiba 


interna obligó a sus proyectistas a construir 
un aparato pequeño, de poca estabilidad y 
mando, así como un pequeño radio de 
acción. Por otro lado, la ausencia de Lren 
de aterrizaje obligaba a perder el avión—y 
muchas veces al piloto—al no poder ésle al- 
canzar al avión “madre”. 





El F-84F ó XF-96, con carga de cohetes y de pósitos de combustible suplementarios, prepa- 
: rado para realizar un vuelo de prueba. Ñ 


322 ! ] 


"Número 125- Abril 1951 


La puesta a punto de los B-36 hace posi- 
ble enfocar el problema desde otro aspecto. 
El gran tamaño de este aparalo permite lle- 
var colgados dos aviones de caza “norma- 
les” debajo de las alas, sin mengua de sus 

características. Ást, un F-84 podría volver a 
sus bases; da- 
da sú grán 
autonomía, 0 
volver al avión 
madre si éste 
no se hubiera 
alejado en de- 
masía. Esta 
solución per- 
mitiría llevar 
la caza de es- 
colta en todas 
las misiones, 
“por lejanas 
que fueran, 
pero inutbili- 
Z0 1, aunque 
sólo sea par- 
«cialmente, al 
avión que ha | | 
de transportarlos, que no podría llevar su 
carga de bombas completa. 


F-84F en pleno vuelo. 


Para la realización de este proyectlo se 
necesitan muchas experiencias y pruebas, 
y quizá no se vea realizado en un futuro pró- 
ximo, suponiendo que éstas sean satisfac- 
torias. 


La Republic Aviation Corp está ensayan- 
do y poniendó a punto otro avión de caza, 





En esta fotografía se puede 
observar la flecha que se ha dado a las alas y timón 
de altura, así como el afilado vástago situado a proa. 
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el XF-96, que ha recibido la denominación 
de F-84F, ya que realmente es un F-S4E 
con varias modificaciones, como son las alas 
en flecha y un' reactor de mayor empuje. 
que se cree es el Armstrong eS! “Sap- 
phire”, construido con licencia por la Cur- 
tiss Wr igh! 
Corp. Este 
avión ha debi- 
do pasar en 
los vuelos de 
ensayo los 
1.100 km/h. 


Como armá.- 
mento fijo lle- 
va, igual: que 
la versión E, 
6ametrallado- 
ras de 12,7 mi- 
límetros de 
calibre y 24 
cohetes de 63,5 
kilogramos, 0 
dos bombas 
de 500 kg. y. 
18 cohetes. 

Se han previsto depósitos auxiliares de 
combustible, situados, no en el extremo de 
las alas, sino debajo de ellas y muy cerca 
del fuselaje. Estos depósitos, muy afilados, 
no reducen la maniobrabilidad del avión. 


Por último, olra modificación se ha hecho 


en esta versión del F-84, y es el largo vás- 


lago situado a proa del avión, con objeto de 
reducir la resistencia al avance, producido 


- por las ondas de choque al alcanzar el avión 


las proximidades de la velocidad del sonido. 


CARACTERISTICAS Y REALIZACIONES 


Longitud ... .. 11,35 m. 
ENVergadura +... 0.0. ..occo cnc A 
AMTUTA 006 ico ds 3,65 ” 
"PESO EN VACÍO oso coo ico «os» 4.082 kg. 
Peso. cargado (versión Caza)... ... 5.840 ”. 
Peso cargado (versión caza-bom- | 
bardero) ... 6.660 >” 
Velocidad máxima (nivel del mar) 950 km-h. 


Velocidad máxima (a 9.000 m.). 930 km-h. 


Velocidad de Crucero ... +... ... ... 800 >” 
Velocidad de planeo ... ... aaa 240 >” 
Velocidad máxima de picado ...... 0,8 M. 
(M = número de Mach). | 
AUtOMOMÍA 000 coo coo coo no io coo cz 1,600 kmo 
- Techo ... 


12.200 m. 
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El “Adder”, pequeño turborreactor de la Armstrong- 


e o Siddeley 


En líneas generales, el motor A. S. “Ad- 
der” constituye la versión de “reactor”. puro 
de un motor turbohélice, pues consiste en un 
- “Mamba” desprovisto de hélice y engrana- 
je desmultiplicador. Las dificultades presen- 


tadas en el desarrollo del “Mamba” en sus' 


primeros tiempos habían sido ya superadas 
y se hallaban muy adelantadas las pruebas 
en vuelo, cuando surgió la necesidad de 
contar con un turborreactor pequeño, de 
unos 500 kilogramos de empuje. Este tipo de 
motor: es necesario para el vuelo de mo- 
delos a escala de aviones militares de 
propulsión a chorro. En vista de esta apli- 


cación tan limitada, resulta evidente que es 


más conveniente modificar algún motor de 
lamaño.adecuado entre los ya existentes, que 
no comenzar desde el principio a proyectar 
uno nuevo, dado lo costoso de los trabajos del 
desarrollo. 


Como el “Mamba”, cuenta con un com- 
presor de corriente o flujo axil de diez pasos, 
seis cámaras de combustión y una turbina 
de dos pasos. Desarrolla 475 kilogramos de 
empuje estático al nivel del mar, tiene un 
diámetro máximo de 73,66 centímetros y un 
peso en vacío de 262,7 kilogramos. El “Ad- 
“der” funcionó por primera vez en diciem- 
bre de 1948, y desde entonces ha realizado 
novecientas horas de servicio. | 


Los ensayos de "Adder” fueron rápidos y 
relativamente libres de obstáculos y dificul- 


tades, pues fué posible utilizar casi la tota-" 


(De Flight.) 


lidad de las características constructivas y 
proyecto del. “Mamba”, aunque con impor- 
tantes modificaciones. Se proyectó en un 


principio para el “Adder” una turbina de 


un solo paso, pero como no dió mejores re- 
sultados que la turbina: de dos pasos del 
“Mamba”, el proyecto volvió a ajustarse a 
este último tipo. En la primera etapa se pro- 
dujeron varios fallos en su funcionamiento, 
que se rectificaron modificando el sistema de 
alimentación de las micro-bombas de engra- 
se. La mayor demora en el desarrollo del mo- 
tor se debió a ciertas fluctuaciones, hasta de 
500 revoluciones por minuto, cuando el mo- 


- tor funcionaba a la máxima velocidad, y que 


se comprobó se debían a un funcionamien- 
lo insuficientemente sensible del regulador . 
de combustible. Esta dificultad: se puso de 
manifiesto solamente después de haberse 
desmontado del proyecto primitivo los prin- 
cipales elementos reguladores, como la hé- 
lice, por ejemplo, y fué salvada facilitando 
un suministro adicional a presión a la bom- 
ba de combustible. * 

También en un principio se empleó una 
sola cámara de, combustión anular, pero los 


- resultados obtenidos no fueron lo suficien- 


temente buenos para justificar la sustitu- 
ción de la disposición primitiva de seis cá- 
maras independientes del “Mamba”. 

Hasta la fecha, el “Adder” ha sido pro- 
bado en vuelo en un tipo de avión solamen- 


te: un pequeño - prototipo proyectado por la 
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Fábrica de Aviones del Gobierno australia- . 
no en Fishermen's Dend (Melbourne) que co-' 


menzó sus pruebas de vuelo el pasado no- 
viembre. Este avión, con una envergadura 
de seis metros, está proyectado para servir 
de objetivo radiodirigido, sin piloto. 

Este prototipo australiano, impulsado por 
el “Adder”, está siendo ensayado actual- 
mente en el campo de experimenlación del 
desierto de Woomera. Para incrementar sus 


características durante el despegue se im-. 


yecta una mezcla de agua y metanol. Con 


ello se han comprobado incrementos del em--: 


puje de un 10 a 15 por 100.: 

En resumen, diremos que el “Adder” es 
un motor ligero y de pequeña potencia. Co- 
mo el motor no fué proyectado en- princi- 
pio para ser un turborreactor, no represen- 


la el producto óptimo en su clase hoy en día 


ni por su empuje ni por su consumo espe- 


cífico de combustible; no obstante el mo- 


tor es bueno. 


_00P00 
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Entrada de aire y compresor. . 


El aire hace su entrada por una toma anu- 
lar que tiene cinco tabiques de sostén de 
sección aerodinámica. Atraviesa a conti- 
nuación unos tabiques-guías y pasa al com- 
presor. La masa de aire que atraviesa el 
motor es de 8,2 kg/seg. e . 

- El compresor es «xil, de 10 pasos, y tiene 
una razón de compresión de 5 a 1. Los ála- 
bes del rotor van atornillados sobre el tam- 
bor dal eje principal, y las diferentes capas 
van separadas entre sí por discos de acero. 
Los álabes del estator van fijos sobre la car- 
casa o envoltura exterior del compresor. El 
árbol o eje principal, va atornillado a la cara 


“posterior del rotor del compresor, y esla cara 
lleva fijado a ella el equilibrador de em- 


puje. El compresor va soportado por dos co- 
jinetes, el central del motor, y el anterior. 


_Por delante de este último va una rueda 
dentada de la cual se toma, a través de una 


pequeña transmisión, la fuerza necesaria 


HOMO 






EN 
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l. Generador.—2. Transmisión para el accionamiento de aparatos auxiliares.—3. Toma de 
aire de refrigeración del cojinete trasero.—4. Puesta en marcha. eléctrica.—5. Alimentación . 
de aceite para el cojinete trasero.—6. Equilibrador de empu je.—7. Bomba de combustible. 
8. Envolvente de la cámara de difusión.—9. Toma y anillo de caldeo de-aire del acondicio- 


namiento de la cabina «del piloto.—10. 


Inyectores de combustible.—11. Conducción de aire 


de refrigeración de la'cámara de combustión.—12. Tubo de llama.—13. Colector de alimen- 
tación de la turbina.—1I4. Alabes del estator de la turbina (primer paso).—15. Alabes del ro- 
tor de la turbina (primer paso).—16. Alabes del estator de la turbina (segundo paso).—17. 
Alabes del rotor de la turbina (segundo paso).—18. Envolvente exterior de la tobera.—19. En- 
_ volvente interior de la tobera.—20. Eje de la turbina.—21. Acoplamiento.entre Jos dos pa- 
sos de la turbina.—22. Fijación del disco. de la turbina con el eje.—23. Cojinete posterior. 
24. Conducción de aire de refrigeración del cojinete posterior.—25. Conducción de aceite 


“del cojinete posterior.—26. Eje del motor.— 


Acoplamiento entre el eje del compresor y 


27. Envolvente exterior del eje del ¡motor .—28. 
motor.—29. Cojinete central.—30. Tabiques en- 


derezadores de la corriente de: aire.—31. Primera 'fila de álabes del estator.—32. Entrada 
principal de combustible.—33. Aparato de control de flujo. de combustible.—34. Envolvente 
del compresor..—35. Alabes del estator del compresor.—36. Discos de acero de separación 
de los álabes del rotor.—37. Filtro y depósito de aceite.—38. Tabiques enderezadores de la 
corriente de aire.—39. Cojinete delantero del compresor.—40. Toma de aire principal. 
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para los mecanismos auxiliares y generador 


.del motor. : 


El aire, unha vez que ha atravesado el com- 
presor, es enderezado por otros tabiques- 
guías, y pasa.a continuación a las Cámaras 
de difusión y combustión. 


Cámaras de combustión. 


Jia cámara de difusión es de aleación de 
aluminio, y a través de la cual pasa el aire 
desde el compresor a las cámaras de «com- 
bustión. Para la calefacción de la cabina v 
para el acondicionamiento a presión del aire, 
se toma aire a proa de las cámaras de com- 
bustión y pasa a un anillo de una pieza cue 


rodea el conjunto. Las cámaras de combus- 


tión, seis en número, constan cada una de un 
tubo. de llamas de: Nimonic 75 y recubierto 
por una envolvente exterior. La alimenta- 
ción de combustible se hace de acuerdo con 
la: práctica normal en la Armstrong Sidde- 
ley. El combustible se desplaza a favor de 
la corriente por cuatro tubos principales en 
cada cámara de combustión, en forma de 


cayada. Invirtiendo la dirección de la mar- 


cha y afluyendo hacia adelante. Así, el con- 
bustible se caliente previamente y se va- 
poriza en el interior de los tubos. El aire 
entra en el tubo de llama por cuatro hendi- 
duras radiales, que dividen la corriente en 
cuatro cuadrantes; los inyectores, en forma 
de “cayada, forman ángulo recto y dan a los 
cuadrantes combustible vaporizado. Para la 
refrigeración del interior del tubo de llama, 
pasa una Capa delgada de aire por cuatro 
hendiduras ábiertas a lo largo de la cámara. 


Turbina. 


De las cámaras, los gases pasan al colec- 
lor de alimentación de la burbina, que con- 


tiene la primera capa de los álabes del es- 


tator de ésta. A él va atornillado el aro ex- 


¿berior de sostén de la turbina, que lleva" los. 


álabes del estator del. segunao paso. Á este 
aro va: finalmente atornillada la envoltura 
exterior de la tobera. El rotor de la turbina 
está formado por dos discos, unidos por un 
acoplamiento Hirth y un tornillo portapie- 
zas hueco de acero. Los discos van monta- 
dos sobre un eje corto. Las palas de la tur- 
de aleación Nimonic 80, van afirma- 
das a los discos mediante un encaje de den- 
liado de abelo.. 


Como no hay od de energía por 
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' hélice alguna, el descenso de temperatura 


en la turbina es menor que el “Mamba”, 
ya que la turbina del “Adder”, como su 
compresor y cámaras de combustión, 


son intercambiables con las del motor tur- 


bohélice; como es natural, los perfiles y di- 
mensiones de los conos exlerior e interior 
de la tobera de escape están modificados 
para dar una mayor velocidad a os gases 
de escape. 
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If. Bomba de acejte.—2. Puesta en marcha. 

3. Piñón intermedio.—4. Rueda dentada có- 

nica del accionamiento principal.—5. Regu- 

lador de combustible.—6. Tacómetro.—7. 

Depósito de aceite.—3. Filtro de aceite.— 

9. Entrada principal del combustible. — 
10. Microbombas de aceite. 


Lubricación y refrigeración. 


Comparado con el “Mamba”, el cojinete 
delantero es de construcción más ligera, gra- 
clas a la disminución de 900 kilogramos de 
peso derivados de la ausencia de hélice y 
desmultiplicador. Esle cojinebe, formado 
por dos rodamientos de bolas, sostienen el 
manguito del cojinele delantero, y va ali- 
mentado por acelle a presión de 2,8 kilogra- 
mos/centimebro cuadrado. El aceite pasa «al 
cojinete desde las microbombas, a través de 
uno de los tabiques de entrada, y Juego a la 
envolvente de la toma. Regresa por succión 
á un depósito. 

Para la turbina y el extremo posterior del 
compresor hay dispuestos cojinetes de bolas 
individuales; ambos van lubricados por un 
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chorro de aceite proyectado y consumen 
aproximadamente: 0,28 litros por hora. Se 
cree bastará un depósito de aceite y no se- 
ría necesario ningún refrigerador. 

Hay tres fuentes distintas de aire refri- 
gerante para el “extremo caliente” del mo- 
tor. La cara posterior del rotor de la tur- 
bina y las caras interiores de los discos van 
refrigeradas por aire (procedente del oc- 
tavo paso del compresor), que pasa inte- 
riormente a través del tambor del compre- 
sor y al interior del eje hueco de la turbina. 
El cojinete trasero recibe el aire de refri- 
geración de un tubo que sale del quinto 
paso del compresor; por el interior de la tú- 
bería de ajre va la conducción de aceite para 


el cojinete posterior. Tanto el aire como el: 


aceite desembocan por la tobera del reactor 
en la cola. E 


Sistema de combustible. 


El sistema de alimentación de combusti- 
ble se conserva prácticamente igual que en 
el “Mamba”, excepto en la caja de levas, 
que regula el paso de la: hélice en relación 
con las variaciones de velocidad del moto», 
cque ha sido eliminada. Se han instalado dos 
elementos principales: la bomba de combus- 
tible, de tipo basculante, montada en el ca- 
jón de mecanismos, y la llave de paso. El 
combustible pasa a la cámara principal de 
la llave de paso a través de un filtro de baja 
presión; los cambios en altura se compen- 


san .mediante dos cápsulas aneroides que 


acciona una válvula que modifica la co- 
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rriente de combustible. Este es absorbido 
por la bomba, cuya salida total se regula 
mediante un plato oscilante de inclinación 
variable. 


Accesorios. 


Excepción hecha del generador del avión, 
alojado en la proa del motor, todos los acce- 
sorios van en una. caja que forma un con- 
junto con la envolvente de la toma de aire. 


La fuerza para el accionamiento de los 
accesorios se loma de un eje corto que en- 
grana en la parte delantera del.eje del com- 
presor mediante ruedas dentadas cónicas y 
un eje inclinado que sube por el tabique 
superior de la toma de aire. El engranaje 
superior, también cónico, y el piñón loco de 
la caja de engranajes van lubricados a pre- 
sión, bastando la lubricación de contacto en 
los demás engranajes. Los accesorios prin- 
cipales van montados en la parte posterior 
del cubre-engranajes, y consiste en el mo- 


tor de puesta en marcha, bomba de com- 


bustible y microbombas de aceile; el regu- 
lador-interruptor y el generador. Se ha pre- 
visto un accionamiento extra de accesorios 
para avión. 


DIMENSIONES Y PESOS 


Diámetro OS A ER 73,66 cm. 
Longitud total . E 189,62 ” 
Cono de escape . E ds, - “4004- 
Diámetro de la “tobera de escape 

(interior) . aaa 23,40 ” 
Superficie de la tobera 0 uds. Da 290 cm?. 
PESOSEN: VACIO: du no ie 262 Kgs. 
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Los Presupuestos en los Estados Unidos 


Se empieza a conocer con más detalles el 
objetivo de cada partida de los presupues- 
tos, si bien sólo puede efectuarse por ahora 
en líneas generales. 


El total proyectado supone las siguienles 
sumas: 





Estimado 


l : para 1950 Estimado 
(hasta 1.” ado 


ae e jo pora e 1952). ro 1952 


Estimado lecomen- 








Departamento de De- 


fensa (en millones).|: 1.889 [20.000 [40.000 [60.000 


Almacenamiento de 
materiales estraté- 


-gicos y escasos. ...| 438| 9o0o0| 1.300| 820 


«Selective Service», 
programa actual... 9 


«Selective Service», 
-en proyecto de le- 
gislación.......... — — 45 50 


Comité Consejero 
Aeronáutico....... 54 62 78 68 


Corporación de re- 
construcción eco- 
nómica. 


Otros conceptos..... 20| 35 





No están incluídos en este resumen 2.702 
millones de dólares pa a liquidar contratos 
anteriores. 


Este presupuesto atenderá principalmen- 
te tos cuatro siguientes propósitos: 

1. Aumentar las fuerzas en servicio ac- 
bivo. or 

2. Financiar la producción mililar para 
proporcionar equipo moderno a las fuerzas 
en activo. 

3.2 Suministrar reservas de equipo por si 
fuese necesario el incrementar aún más las 
fuerzas armadas. 


4 Desarrollar la capacided de produc- 


ción del país hasta el punto re que al sur. 
gir la necesidad se llegue con toda rapidez 
a la total movilización industrial, 


Las fuerzas militares, inferiores a millón 


y medio, se aumentan en un millón en »! 


actual presupuesto y se incluyen fondos para 
aumentar otro millón. Actualmente existen 


dos millones encuadrados en las Reservas v 


Guardia Nacional de los tres Ejércitos, y en 
el presupuesto se prevén los gastos necesa- ' 
rios para aumentar también la fuerza y gra- 
do de efectividad de las reservas. 


Se espera lograr rápidamente un Ejército 
dos veces superior al actual en Corea. Ye 
pondrán en servicio barcos de la flota de 
reserva para aumentarla en un 50 por 100. ' 
En Fuerzas Aéreas se extiende de los 48 Re- 
gimientos a 84; más tarde, se calculan 100; 
y, por último, se: señala la meta de 105. 


En general, la mayor parte de: presu- 
puesto se empleará en la construcción de 
equipos modernos. Actualmerile existe ma- 
terial abundante en “stock” qua puede em- 
plearse, y algo quizá modernizado. Pero en 
armas especiales, tales como aviones, tan- 
ques, equipos electrónicos, cohetes, etc., han 
de ponerse en rápida producción, incorpo- 
rando todos .los adelantos técnicos conse- 
guidos desde la guerra pasada. Equipos que 
han de construirse no sólo para las calcu- 
ladas fuerzas activas, sino para tener “stock” 
que cubra la movilización general. Hace 
constar el cálculo de los: presupuestos que el 
acabado actual de un avión moderno, con su 
complicado equipo, motor de reacción y equi- 
pos electrónicos requiere un mayor esfuer- 
zo en todos los aspectos. | 


Por ejemplo, el plan de aviones supone la 
construcción de 50.000 en un año, aunque se 
dista actualmente mucho de ese número. La 
construcción de ciertos aviones es, por lo 
menos, en un 50 por 100 más costosa que 
los de la segunda guerra mundial. El misino 
comentario podría hacerse sobre ¡0s 235.000 
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tanques proyectados para la fabricación de 
un año. 

No parar la investigación, Sobre este pun- 
to no deja de insistirse. Se presupuesta para 
este fin, hasta 1 de julio, 1.000 millones de 
dólares, y la meta -es conseguir que el ar- 
-mamento americano sea el mejor del mundo. 


Acumulación de materias primas que €s- * 


casean, tales como cobre, cromo, cobalto y 
míquel. Algunos de ellos han de ser impor- 
tados y otros se producen en escasa Can- 
tidad, y es, por tanto, indispensable la ad- 
quisición y almacenamiento. De ahi la ne- 
cesidad de que exista un control sobre estos 
materiales y que, forzando la producción en 


e 


especial. 
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los Estados Unidos y sus aliados, se llegue 
a las cantidades necesarias con rapidez. Las 


- cifras calculadas están sujetas a las fluc- 


tuaciones que los nuevos desarrollos, nue- 
vas armas y la escasez puede originar. 


El. Servicio de Selección (Selective Servi- 
ce), por el cual y mediante examen són es-. 


-cogidos los más adecuados de los elemen- 


tos movilizables para cada misión especial, 
será objeto de requerir del Congreso una Ley 
El Comité Nacional Consultivo Aeronáu- 
tico será, por último, parte inlegrante dei 
programa de investigación y proyectos de 


aviones militares y equipos. 


Para una mayor amplitud en el uso de la bomba 
-— atómica 


Los estudios en Nevada sobre la bomba 
atémica se están orientando hacia que este 
explosivo sea usado en mayor escala en to- 
das las armas “e ir sustituyendo gradual- 
mente a los explosivos ordinarios. La meta 
de estos estudios parece ser una gran va- 
riedad' de estas armas más pequeñas, más 


ligeras de peso y más fáciles de llevar. No, 


como hasta ahora, que está reservado su em- 
pleo a ser transportada por escasos tipos d 

aviones. | 

La creencia universal de que no hay oLro 
método que una bomba de enorme volumen 
no es exacta. Tanto los americanos como los 
ingleses han admitido la posibilidad de ex- 
plosiones más reducidas. 


En “principio la bomba atómica, por su 
elevada potencia, sólo podia ser usada con- 


tra blancos de dimensiones.adecuadas. Pero 


los hombres de ciencia, como los militares, 
afirman que los efectos de esa cantidad de 
fuerza explosiva serían mayores si pudiera 
ser fraccionada en pequeñas explosiones. 
No se ha realizado la explosión de la bom- 
ba. atómica pequeña, pero que se han cons- 


truído aviones más pequeños para trans-. 
portarla es un hecho. La Marina tiene dos 


aviones más pequeños' que el tipo clásico 


para hacerlo: El A. J. 1, de 55.000 libras, y 
el Neptuno, ambos utilizables en portavion.es. 


Otro hecho digno de señalar es, la posibi- 
lidad de una pequeña explosión nuclear que 
figura en el “report”' de la Comisión de 
Energía Atómica de los Estados Unidos. La 


Comisión habló de esta posibilidad en la. 
experiencia denominada “Dragón”, y tam- 


bién como “Guillotina”. 

Todas estas pruebas de Nevada están en- 
caminadas al control de los explosivos. : El 
hecho es que el uranio y plutonio, en mayor 
estado de pureza que los utilizados en la 
primera bomba, aumentan la potencia ex- 
plosiva, y de ahí que se necesite menos 


peso. Se busca “actualmente el límite más 


bajo de estos pesos. 

“La Comisión anunció lambién que -las 
pruebas de la bomba de hidrógeno no se- 
rían llevadas a cabo en Nevada. Esto ha de 
llevarse a cabo en el Laboratorio de los. 
Alamos. 
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El arma. aerotransportada, clave de la victoria 


Primera relación histórica de las cuarenta y cuatro operaciones aero- 


transportadas planeadas por los aliados y los alemanes desde 1939 


El Jefe de Batallón, Rocolle, diplomado 
de E. M., es autor de un trabajo.cuya publi- 
cación, con el título que encabeza estas lí- 


neas, ha encomendado a la Editorial La-. 


- vauzelle. 


El autor ofreció a -los lectores de la Re- 


- vista francesa “Informations Militaires” las 
primicias de su libro, que puede considerar- 
se como la primera obra completa referen- 
te a Tropas aerotransportadas, pues el pu- 
blicado en Londres en 1942 con el título “Pá- 
- ratroupes”, por el Teniente Coronel Checo 
Miksche fué escrito en la época de gesta- 
ción del empleo de estas tropas. * 


La obra de Rocolle abarca desde sus orí- 
genes hasta las diferentes misiones que les 
han sido' encomendadas, tanto por los alia- 


- dos como por el Eje. El autor sienta las ba-. 


ses de una doctrina aplicable a las “Propas 
aerotransportadas; en cuanto a la del por- 
venir, expone sus puntos de vista sobre el 
destino futuro del Arma aerotransportada. 


Recuerda el autor la historia del paracai- 


“las y del planeador, con las servidumbres. 


de estos “vehículos” de Tropas aerotrans- 
portadas. Y después evoca la creación y ten- 
"lativas de empleo de las Unidades de para- 
caldistas antes de la guerra 1939-1945, 


Con esto pone de manifiesto que ya en 
esta época se dibujaban dos tendencias dis- 
tintas: 


— El empleo de pequeños pelotones: para 
. levar a cabo misiones especiales sobre 
las retaguardias enemigas. 


—El de “grandes Batallones”, de los que 
surgieron las Divisiones aerotranspor- 
. tadas. “0 


Esta distinción fundamental se repite en 
el resto del libro, tratando del estudio de 


| . (De la revista Informations Militaires.): 


“cierto número de misiones especiales, y re-- 


latando las principales operaciones de co-- 
mandos. 


El capítulo V.es el prólogo obligado al' 
estudio de las grandes operaciones que se- 
presentan en el marco de la decisión de con-- 
junto que dió origen. a su ejecución. 


. . Desarrolla los siguientes temas: 


Capítulo VI.—Operaciones de vanguardia,. 


Siendo la: más célebre la de Holanda, en 


mayo de 1940. 


Capítulo VII.—Operaciones de rotura de- 
un frente, atacando su retaguardia, como en: 
Normandía (6 de junio de 1944). 


Capítulo VIII. — Diferenciación necesaria. 
entre las roturas de indole estratégica, como. 
en Arnhem, y las de orden táctico, como el 
paso del Rhin, en Wesel, 


Finalmente, el capitulo IX trata de misio-- 
nes especificas: Explotación del éxitó y ope-- 
raciones coloniales. | 

El relato de las 44 operaciones, cuyo índi-- 
ce cronológico publicamos más, adelante, se- 
encuentra, pues, ambientado en el cuadro- 
lógico de una exposición doctrinal que el 


lector ve surgir.y consolidarse poco a poco.. 


CAPITULO V 
CREACIÓN Y CARACTERÍSTICAS DE Las Divisto-- 
NES AEROTRANSPORTADAS. 


La organización de Divisiones completas. 


. de tipo aerotransportado no se ha llevado a 


cabo: hasta después de comenzadas las hos-- . 
tilidades. 


Sin embargo, muy pronto se había dejado. 
sentir la necesidad de una Gran Unidad,. 
análoga a las Divisiones normales, al ser to-- 
talmente indispensable dar a los' infantes; 
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330" 


- 


¿Número 125- Abril .1951 


-paracaidistas el apoyo de las demás Armas 


y las ventajas de los Servicios, ya'que se 
pedía a la Infantería del aire conquistar pri- 
mero y defender a ultranza después una zona 
-de terreno; que esta misión debía cumplir- 
-se a pesar de las reacciones desesperadas 
«del enemigo, de la falta de enlace con las 
tropas amigas y de la escasez de los aprovi- 
'sionamientos, y, finalmente, puesto que el 
«combate duraba a menudo varios días: 


El problema que ofrecía más dificultades 


era crear la Artillería aerotransportada: Ar- 

tillería paracaidista, con sus piezas en far- 
dos, desmontadas como en las Unidades de 
montaña, o artillería “planeada” (1), en la 
que cada pieza, con su tractor, surgiría de 
un planeador, al aterrizar éste. 


Tdéntico problema se presentaba para el 
material pesado de Ingenieros y el volumi- 
moso de. los diferentes Servicios, así como 


para las piezas contracarros y de D. C. A. li- 
geras de que era indispensable dotar a la ' 


Infantería para aumentar su eficacia. 


Estas necesidades y la dificultad de solu- 
«cionarlas dieron lugar a fórmulas más o me- 
nos bastardas. . 


Los alemanes disponían al entrar en cam- 
paña de la 7.* Fliegerdivision. Pero esta 
reunión de Batallones paracaidistas, de al- 
gunas tripulaciones de planeadores y de ele- 
mentos transportables "por aire no merecía 
«el calificativo.de Gran Unidad aerotranspot!- 
tada. En cambio el gran número de aviones 
comerciales con que contaba el III Reich 
permitió recurrir al transporte aéreo en 
¡grandes proporciones, aun cuando esto en- 
trañaba la conquista previa de un aeródromo 
enemigo. 


Su dominio del cielo, la debilidad de la 
D, C. A. adversaria, la sorpresa táctica, per- 
mitieron a'los alemanes operar con éxito en 
Noruega y en Holanda, reforzando inmedia- 
tamente a sus paracaidistas con infantes, ar- 
—tilleros y zapadores que acudían en aparatos 
«de transporte. Mas ya la campaña de Creta 
demostró la imposibilidad de ocupar terre- 
nos de aviación enemigos. En cambio. los 


(1) Hemos conservado la palabra original 
por lo gráfica que resulta, aun incurriendo en 


un galicismo, uno más de los que se observa- - 


rán en el presente trabajo, para intentar con- 
sservarle todo su carácter y por los que nos dis- 
«Culpamos de antemano.—N. de la R. 
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resultados obtenidos en 1940 por pequeñas 
Linidades transportadas en planeador habian 
sido prometedores. De ahi-que el Mando ale- 
mán decidiera poner en pie de guerra una 


. División transportada en su tolalidad. 


La fórmula que para.ello adoptó fué sin- 
sustituía sencillamen- 
te la artillería divisionaria por carros aero- 
transportados. De este modo dispondria de: 


— Tres Regimientos de “Jager” (2), trans- 
portables en planeadores, dotados sen- : 
siblemente de' las mismas armas pesaá- 
das que los Regimientos normales. 


— Un Regimiento de carros, con no me- 
nós de 126 carros de un modelo, derivado 
del famoso “Tigre”; de 30 toneladas, ar- 
mado de un cañón de 75 mm., trans- 
portado en un planeador especialmente 
concebido para el caso. 


El conjunto de la División: precisaría, para 
ser transportada a través del espacio, de unos . 
500 pequeños planeadores de 1,6 toneladas 
de carga y 150 de gran tamaño. 


Por varias razones, el proyecto no fué rea- 
lizado. El primer obstáculo que a él se opo- 
nía era el esfuerzo industrial que exigía en 
un momento en que existían fabricaciones 
más urgentes. Por otra parte, la Aviación 


alemana de.transporte ya no podía soportar 


mayor desgaste de medios. La cadencia nor- 
mal de salida de las fábricas, a fines de 1941, 
no pasaba de 30 a 40 aviones y 40 a 50 pla- 
neadores al mes. Un programa de 400 apara- 
tos mensuales, redactado en 1942, no rindió 
sino 170 células un año después de su pues- 
ta en ejecución. Servidumbres pesadas gru- 
vitaban a la sazón sobre los transportes 
aéreos alemanes: campaña de Túnez, ope- 
raciones dé Rusia. Sólo en Stalingrado fue- 
ron destruídos 283 aparatos de los 500 allí 
destinados. Hubiera sido preciso concentrar 
toda la flota de transporte aéreo para poder, 
sobre el papel, transportar la División pri- 
yectada. Pero hay más. Toda operación aero- 
transportada presupone supremacía aére:, 
y al final de 1942 la *R. A. F. y la Aviación 
americana comienzan a adueñarse de los cie- 
los mediterránev v de la Europa occidenta!. 
En el frente ruso el desgaste ce la Luftwatfe 
prosigue.. . 


(2) Regimientos de Cazadores, aplicado el 
nombre indistintamente a los de carros y a los 
de montaña:—N. de la R. 
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Llega a su término para Alemania la era 
de las operaciones aerotransportadas. En- lo 
sucesivo no podrá sino iniciar operaciones 
de detalle, llevadas a cabo de un modo casi 
furtivo .en. ciértos puntos de los diferentes 
teatros de operaciones. 


Además, al final de 1942 el O. K. W. se 
ha visto constreñido, ante necesidades urgen- 
tes, a emplear los Regimientos de paracal- 
distas como unidades corrientes de Infante- 
ría. La 7.* Fliegerdivision cuenta teóricamen- 
te con seis Regimientos, de los cuales tres 
están empeñados en Rusia en turno de ro- 
tación de unidades. La ESTapaoa de Túnez 


PERDIDAS DE LA | LUFTWAFFE 


¡ 39.946 





Entrada en accion 


de la aviacion 
americana 









4 Enero 1” Enero 


(* Enero 4* Enero 
1942 4945  19hkh 4945 
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La primera División de paracaidistas fué: 
organizada durante la primavera de 1943 y 
empeñada en el acto en las operaciones de: 
Sicilia. Algunos de estos elementos fueron. 
también largados en paracaidas para hacer- 
les llegar de golpe y porrazo al e de de: 
batalla. , 


La segunda combatió poco después en el 
frente italiano. Posteriormente, en 1943, se: 
forma en la Francia ocupada la 3.* División,. 


- mientras que un C. de E. de paracaidistas. 


agrupa, bajo las órdenes de Student, a las. 
Divisiones 1.* y 2.*, que continuaban em-- 
peñadas en el frente italiano. 


En los tomienzos de 1944, una cuarta Di- : 
visión se crea en ltalia, y en el transcurso- 
del año las creaciones se suceden: 5.* y 6,” 


Divisiones, y después, la vieja 7.” Flieger-- 


division resucita. Finalmente, una 8.” Divi-- 
sión surge al principio de 1945. Al llegar- 
el derrumbamiento final, incluso llegó a 


. identificarse un gran destacamento “bauti- 


acarreará el envío y subsiguiente pérdida del - 


5.” Regimiento, mientras que los demás Cuer- 
pos ven cómo se funden en el da ruso 
sus mejores elementos. 


Al principio de 1943 se acuerda crear Di- 
“visiones de paracaidistas. Simple denomi- 
nación.. 


., pues en realidad no serán sino. 


G. U. organizadas como las Divisiones de 


Infantería normales, sin más diferencia, al 
menos en lo que a las dos primeras se re- 


fiere, que les servirán de base los antiguos 


Regimientos de paracaidistas. Paralelamen- 


te se creó una unidad de depósito, Lehr- - 


Régiment, encargada de instruir a los reclu- 
tas, adiestrando un pequeño número de éstos 
en el salto. 


zado”, 22.* División. 

Estas divisiones, agrupadas en Cuerpos de- 
Ejército y finalmente reunidas para formar 
el Primer Ejército de paracaidistas, a las. 
órdenes de Student, no son sino agrupacio-: 
nes terrestres, que van reduciendo a polvo. 
los golpes de ariete de los aliados. 


En cuanto al reblandecimiento de su va-- 
lor, nada podría ponderarlo mejor que los- 
siguientes párrafos, extractados de la Orden 
general de la 8.* División fechada en Ea de- : 
febrero de 1945: 


“Varios, casos de deserción y de mutila-- 
ciones voluntarias me han demostrado que 
no todas las unidades están suficientemente: 
sometidas a la influencia nacionalsocialista.. 
Lo veo en todas estas infames violaciones 
de la camaradería del combatiente... Después. 
de seis años de guerra y de trabajos abru- 
madores es posible que llegue un momento . 
en que las órdenes no se cumplan con en- 
tusiasmo y se relaje la disciplina. En estos: 
momentos es cuando la educación nacional- 
socialista tiene la misión de comunicar a 
nuestras voluntades, como a una batería sin: 
municiones, una nueva energía: la energía: 
de la disciplina voluntaria... Insisto una vez 
más. No toleraré una actitud pasiva sobre . 
este particular. Nosotros, paracaidistas, he- 
mos provocado una revolución en las con- 
cepciones militares. Y ahora, una vez más, 
debemos 'asombrar a nuestros adversarios...” 
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¿Dónde están aquellas unidades de fe ar- 
diente que tomaron por asalto Ebenemael y 
Waalhaven bajo el sol de mayo de 1940? 


Los aliados orientaron sus primeras rea- 


lizaciones hacia unidades de paracaidistas 
con algunos elementos en planeadores. El 
esfuerzo que exigió el ponerlos en pie fué 
tanto más considerable cuanto que, prácti- 
camente, partían de la nada. 


En Inglaterra, Mr. Churchill no dió hasta 
el 22 de junio de 1940 al jefe del E. M. Ge- 
neral la orden de crear un Cuerpo de 5.000 
paracaidistas. El jefe de batallón de. Inge- 
nieros J. F. Rock fué encargado, con algu- 
nos oficiales de la RAF, de organizar un 
centro de entrenamiento, que abrió sus puer- 
tas en julio de-1940. En dicho centro figu- 
raban, en primer término, una escuela de 
paracaidistas” y otra de pilotos de planea- 
dores. 


Se enfrentaban con múltiples problemas: 


- dad de Arma: 


elección de un modelo de paracaídas; estu- 


dio del equipo de Jos futuros paracaidistas; 
puesta a punto de una técnica para el salto; 


- adaptación de los aviones existentes al trans-- 


porte y lanzamiento de los paracaidistas, etc. 
Cuando el 13 de julio de 1940 comenzaron 
los descensos, instructores y ofiéinas técni- 
cas de estudios no tenían más orientación 
que unos informes muy vagos sobre los mé- 
todos de enseñanza y de entrenamiento ruso- 
germanos, completados con el examen de 
un paracaídas y un casco de paracaidista, 
ambos alemanes, hallados, más o menos de- 
teriorados, en mayo de 1940. 


_ Estos tiempos “heroicos” fueron rápida- 

mente rebasados. El 5 de diciembre de 1940 
tuvo lugar el' primer ejercicio de conjunto, 
en el que tomaron parte 350 paracaidistas, 


y en el verano de 1941 el Centro llegó a otor- * 


gar-unos cien diplomas semanales. En no- 
viembre se crea un Mando de tropas aero- 
transportadas, e inmediatamente una prime- 
ra brigada puedé ser puesta en armas. 


El equipo de paracaidistas se halla a pun- 
lo en enero de 1942, y durante el resto del año 
se construyen “containers ” cómodos, prác-, 
LbiCOS. 


En septiembre de 1940 se había progra- 
mado la fabricación de 400 planeadores. El 
vuelo a vela jamás había interesado gran 
cosa a. los ingleses; en cambio su industria 


a 
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aeronáutica poseía una técnica depurada en 
la construcción de aviones ligeros, por lo 
que las firmas renombradas en 1939 por la 
construcción de avionetas atacaron el pro- 
blema de los planeadores. 


El primer modelo, el “Hotspur”, se reveló 
como demasiado pequeño y proporcionó in- 
evitables desilusiones, aunque permitió rea- 
lizar una serie de vuelos y maniobras. En 
la primavera de'1944 comenzaron las prue- 
bas de otro modelo que dió mayor satisfac- 
ción, el “Horsa”, en tanto se terminaban los 
planos del planeador de gran capacidad 
“Hamilcar”, permitiendo estas realizaciones 
a ritmo acelerado crear en abril de 1944 una 
unidad experimental de Infantería aero- 
transportada. Al final de este mismo año 
nacía la primera B. de planeadores, y a prin- 
cipios del 42 aparecía una 'nueva especiali- 

el Cuerpo de pilotos de pla- 
neador (3). - 


Fué más laboriosa, en cambio, la adop- 
ción de aviones para lanzamiento de para- 
caidistas y remolque de planeadores, utili- 
zándose durante dos años bombarderos Whi- 
tley, Halifax, etc., mejor o peor acondicio- 
nados, los que, poco a poco, fueron sustituí- 
dos por aparatos más modernos Dakols, 
Sterling, etc. 


De modo sensiblemente DmMlel se desen- 
volvió la evolución americana. El 25 de ju- 
nio de 1940 se crea una sección en Fort 
Benning y el primer Batallón de paracai- 
distas; el 501, se halla en pie de guerra el 
2 de octubre siguiente. Poco después entra ei 
funciones un Mando de tropas aerotranspor- 
tadas, con su correspondiente E. M. 


El 10 de marzo de 1941 se forma una agru- 
pación de paracaidistas, con los Batallr- 
nes 501 y 502, y en el verano de ese año se 
declara independiente la Escuela de Salto 


de Fort'Benning, dolándola de grandes me- 


dios, y apareciendo poco después unidades 


_de planeadores. 


” 


Debido a esto, el objetivo final, que era la 
creación de Divisiones aerotransportadas, 
fué muy pronto alcanzado por ingleses y 
americanos. 


(3) Estos pilotos, para Joer tomar parte 
elemento en el combate en tierra, eran ins- 
truidos a fondo como tales:infantes, formando 
Secciones y Compañías, las cuales se reunían 


meriatamente después del aterrizaje. 
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Ya en noviembre de 1941 se crea, ul me- 
nos en papel, la primera Airborne División 
inglesa, que no existió prácticamente hasta. 
la primavera del 43, en que se concentra en 
el Norte de Africa para recibir el bautismo 
de fuego en el desembarco -en Sicilia. 


La 82 Airborne Division americana nace 
el 25 de marzo de 1942, más tampoco toma- 
rá forma hasta la misma fecha, en el mismo 
lugar y para intervenir en la misma opera- 
ción que la precedente. Por entonces, en los 
Estados Unidos, acaba de organizarse una 


segunda.D. A. T., la 101, que en el mes de : 


septiembre siguiente estuvo dispuesta para 
marchar a Inglaterra. | : 


' La magnitud del esfuerzo de guerra ame- 

ricano permitió crear en 1944-1940 tres 
D. A. T. más, la 14, Ja 13 y la 17, además 
de numerosas unidades no encuadradas en 
las Divisiones. | 


Los ingleses organizaron las 1.* y 6. 
D. A. T., además de Brigadas independien- 
tes de paracaidistas, entre ellas una de na- 
cionalidad polaca, sin hablar de las unida- 
des de S. A. S. (Secciones aerotransporta- 
das especiales) (4). 


Simultáneamente se llevó a cabo la re- 
unión de Divisiones en C. C. de E. En sep- 
tiembre de 1943, el segundo C. de E. blin- 
dado americano se transformó en el 18 Cuer- 
po de Ejército A. T., agrupando bajo el man- 
do del General B. Ridgway las dos Divisio- 
nes Airborne organizadas. En igual mes apa- 
rece un C. G. de la T. A. T. inglesas, que 
posteriormente cambiará: su denominación 
por la de C. de E. A. T., a las órdenes del Ge- 
neral Browning. pS | 


La envergadura, cada vez mayor, de las 


operaciones aerotransportadas y el aumento 


del número de grandes unidades no tardan 
en rebasar la G. U. Cuerpo de Ejército, y el 
3 dé agosto de 1944 se organiza el primer 
Ejército aliado aerotransportado. 


(4) La composición inicial del Primer Ejér- : 


cito' aerotransportado fué: 

— El C. de E. A. T. inglés, que compren- 
día: la primera D.. Airborne; la Brigada pola- 
ca A..T.; la 52 D. aerotransportable; 

—El 18 C. de E. A. T. americano, con sus 
82 y 101 D. Airborne; " 


— El 9.2 Grupo de Transporte aéreo ameri- 


Cano, 


—Los 38 y 46 Grupos de Transporte aéreo 
. ingleses. , 
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Este Ejército, 'a las órdenes del General 
Brenlon, dela Aviación americana, no sola- 
mente agrupó a las tropas, sino también las 
formaciones de aviones de transporte nece- . 
sarios «al entrenamiento y las operaciones. 
Las de Arnhem y Wesel fueron concebidas ' 
y llevadas a cabo en el marco de este vasto 
organismo. - ¡ 


' Poca diferencia había entre las organiza- 
ciones internas de las Divisiones aerotrans- 
portadas inglesas y americanas. En ambas, 
la siguiente fórmula 1944-45 daba un am- 
plio margen al planeador: 


—BLa Infantería Divisionaria estaba for- 
madá por dos Regimientos de paracai- 
distas y uno de planeadores (5). 

— Los elementos de reconocimiento, sobre 

- planeadores. 

— Lu Artillería, en la División inglesa, Le- 
nía 24 piezas. de 75 mm., sobre planea- 
dores (por baterías de ocho piezas); en: 
la americana, 24 piezas de 75 milímetros . 
(dos grupos), lanzadas en paracaídas, y 
otras 24, también de 75 mm., en dos gru- 
-pos igualmente (6), sobre planeadores. 

- En compensación, los británicos dispo- 

_nían de unos 50 cañones contra-carros, 

mientras los americanos no contaban 
más que con unos 30, en ambos casos : 
sobre planeadores. 

— Los Ingenieros, sobre planeador los in- 
gleses y mixtos los americanos. 

— Las baterías ligeras de D. C. A. y la 
mayoría de los servicios, sobre planea- 
dores en ambos Ejércitos. 


Para moverse, este conjunto de 13.000 . 
hombres exigía los siguientes medios de - 


transporte, como se verá, excesivamente po- 


derosos: 


— La :G. U. inglesa, 310 aviones y 600 pla- 
neadores, y 


— 465 aviones y 900 planeadores la ame- 
-ricana. 


(5) Los americanos, al principio, aumenta- 
ron la proporción de planeadores en sus 13, 17 
y 101 Airbornes, que no tenian sino un solo Re- 
gimiento de paracaidistas por dos de planea- 
dores, no adoptando hasta el 1 de marzo de 1945 . 
la fórmula, desde entonces uniforme, de dos Re- 
gimientos de paracaidistas por uno de planea- 
dores. 


(6) El 2.* Grupo de paracaidistas no fué crea- 


do hasta el 1 de marzo de 1945 en las 13, 17 y 
101 D. A. T. ' 
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Á pesar de este esfuerzo, el combale te- 
rrestre no dejaba de empeñarse 'en condi- 
ciones de interioridad, terribles frente a 
una G. U. acorazada. Debemos subrayar es- 
tas deficiencias porque la fórmula 1944-45 
aún no ha sufrido variaciones profundas. 
Y lo que era cierto al final de las hostili- 
dades conserva hoy gran parte de su dias 
de entonces. Insistamos, pues: 


— La Infantería paracaidista, pobremen- 
te dotada de armas contra-carro, es 
muy vulnerable a los ataques de blin- 
dados; no dispone de más víveres ni de 
más municiones que los contenidos en 
las mochilas y bolsillos de cada para- 
caidista; carece de todo vehículo; am2- 
tralladoras, morteros, ingenios de acom- 
pañamiento deben ser transporiados a 
brazo. Estos Regimientos, carentes de 
trenes de combate, tienen la movilidad 
de una columna de coolíes. Su capaci- 
dad de desplazamiento es inferior a !: 
elapa del infante. , 


— La Artillería sobre planeadores y sus 
remolques ligeros posee una movilidad 


mayor, pero se ve sometida a un aho- 
rro de municiones rayáano en la ava- 
ricia. 


.— Los Ingenieros se proveen de materia- 
les en un Parque muy poco surtido: ex- 
plosivos, cantidades indispensables para 
realizar algunas destrucciones, 
muy grandes; minas contra-carro en 


número que no permite sino la coloca- . 


cación de “algunos elementos de cam- 
pos de minas; balsas y material de pon- 
toneros solamente para poder franquear 
corladuras estrechas del terreno. 


— Los elementos de los diferentes servi- 
cios responden sólo al mínimo. Los 
puestos de socorro curan a los pacien- 

, les hasta donde les permiten sus me- 
dios, pero no pueden evacuarlos sino en 
la medida que los aviones sanitarios lo- 
gran aterrizar. La Intendencia sólo pue- 
de “administrar” los aprovisionamien- 
tos recibidos en “containers”; del mis- 
mo modo el servicio de material no pue- 
de hacer más que distribuir las muni- 


ciones lanzadas en paracaídas (7). Mien- 


(7) Los franceses, para abreviar, han crea- ' 


do el verbo “parachutar” (parachuter).'En este 
Caso,” literalmente, se traduciría “parachuta- 
das”.—.N. de la R. 


y no 


ción de las 
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tras no se capturen vehículos, los víve- 
res, carburante y municiones deben ser 
encaminados a la línea de fuego a bra-. 
ZO 0 por “noria” de tractores. 


En resumen: La D. A. T., en cuanto se 
abate sobre el suelo, pierde prácticamente 
toda movilidad. 


Existe una contradicción entre la impre- 
sionante movilidad estratégica de esta Gran 
Unidad que navega en la atmósfera, a 200 
ó 300 km-h., y la semi-parálisis que A es— 
pera en el suelo enemigo. 


- Existe un contraste entre la potencia de 
los medios aéreos puestos en acción para su 
transporte y las restricciones de material que 
gravitarán sobre los hombres y las armas a. 
partir del lanzamiento. 


Existe, finalmente, divorcio entre el acto, 
de carácter eminentemente ofensivo, consti- 
buído por la operación de una D. A. T. so- 
bre la retaguardia enemiga y la actitud de- 
fensiva que sus achaques tácticos forzarán 


. a. adoptar rápidamente a la División. 


Los combates terrestres de las G. U. A. T. 
se inscriben, pues, en el cuadro de las de- 
fensivas tenaces. Si queremos correr el ries- 
go de esquemalizar, distinguiremos cuatro 
fases distintas en las acciones que suceden. 
a todo lanzamiento de una D. A. T. 


Primera fase: Reunión. 


Si el secreto se ha mantenido, si la elec- 
zonas de Jos “dropping” ha. 
sido acertada, la. sorpresa 'será total. Sin em- 
bargo, ciertas unidades, en cuanto lleguen a 
tierra, lendrán que empeñar combate para 
hacer entrar en razón a núcleos de resisten-: 
cia imprevistos. Hay. que contar también con 
los .errores de lanzamiento. Por todo ello, 
transcurrirán varias horas hasta que las uni- 
dades se formen, se orienten y se establez- . 
can los enlaces uno por uno. 


Durante este tiempo, pequeños “elementos 


tienden ya una red de seguridad que rodea 


a la División; unas patrullas tantean las cer- 
canías; se establecen puestos de vigilancia; 
se cortan las carreleras, llegando el eco de 
las primeras escaramuzas al E. M. divisio- 
nario, mientras la Aviación amiga surca el 
cielo ininterrumpidamente, encerrando a lis 
tropas lanzadas en un círculo. protectar de 
bormbarde 20S y ametrallamientos desde el. 
aJre. 


% 
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Segunda fase: La carrera al objetivo. 


En la mayoría. de los casos, las servidum- 
bres técnicas del lanzamiento, la obligación 
de alejarse de toda D. C. A.,, la preocupación 
de caer en terreno limpio de fuerzas adver- 
'sarias, decidirán al Mando a señalar las 
“dropping zone”, bastante alejadas del ub- 
-jetivo designado. - 


Este objetivo puede ser: un puente, como 
en Catania y en Arnhem; un. desfiladero, 
como en Dombas:; un istmo, como en Corin- 
to; un nudo de comunicaciones, como en Le 


Muy y en Sainte Mére l'Eglise (8). Su con- 


quista es la versión al orden táctico de la 
-misión confiada a la División. 


Para la elección del objetivo habrá pesu- 


«do, en primer término, en el ánimo del Man- . 


do, el principio eterno de la economía de 
fuerzas. Por los medios tan limitados de 1. 
D. A. T. no puéde ni pensarse en ordenat- 


le el ataque a un punto sólidamente ocupa- ' 


do, pues para que la misión pueda llevarse 
a buen fin se requiere una defensa débil y 


«que la guarnición no pueda contar con re- ' 


fuerzos inmediatos. La idea de maniobra $» 
limitará a que los Y Batallones y las bat:- 
-rías de la D. A; T., apoyados por el bombar- 
.deo aéreo, puedan hundir rápidamente al 
:<adversario y arrebatarle la presa codiciada. 


Terminada la reunión comienza una rá- 
-pida fase de ofensiva; infiltración y asalto 
«de-los Batallones, apoyados por tiros a corta 
«distancia, de la Artillería divisionaria; lim- 
pieza rápida, persecución de huídos, resis- 
tencia que hace fracasar los contraataques 
adversarios. ? 


A veces puede evitarse este combate mer- 
ced a una audaz operación de comandos: 
una Unidad que cubre el objetivo en el mo- 
“mento del descenso o aterrizaje; golpe de 
-mano de quinta columna, o asalto inmedia- 
to, fulminante, llevado a cabo por un puña- 
do de voluntarios.  ' Ñ 





(8) La excepcional importancia de los puen- 


tes tendidos sobre grandes corrientes de agua 
-explica la predilección hacia ellos del Mando 
en las distintas operaciones aerotransportadas. 
'Un puente o un grupo de puentes fueron los 
«objetivos elegidos en Dinamarca (abril del 40), 
en Holanda (mayo“del 40), sobre el Canal Al- 
“berto (mayo del 40), en Corinto (abril del 41), 
en Siracusa y en Catania (julio del 43), así como 
«hñ Arnhem, para cada una de las tres Divisio- 
mes aerotransportadas empeñadas. 
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Al grueso de la División no le quedará ya 
sino avanzar sobre el objetivo sin disparar : 
un tiro. El ataque pasará a ser una simple 
marcha. ¡ 


Tercera fase: La carrera a los puntos de 
apoyo naturales. 


A medida que pasan las horas, el Mando 


enemigo va reaccionando, cada vez con más 


vigor. Localiza la agresión sobre su reta- 
guardia a través de telegramas; primero 
confusos, después cada vez más concretos. 
Las órdenes.de alarma se cursan. Las reser- 
vas estratégicas van a ponerse en marcha. 






"EY 
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Fig. 2. 


Amendzas 
enemigas 








La “autoridad territorial, correspondiente a 
la región amenazada, no ha esperado para 
poner en movimiento todas las fuerzas que 
ha podido reunir: Regimientos en descanso; 
personal de depósito; Unidades de vigilan- 
cia. Seguramente cuenta con destacamentos 
especialmente destinados a la defensa con- 
tra paracaidistas, análogos a los “Jagdkom- 
mando” de los.alemanes. Todas estas frac- 
ciones fórmarán las vanguardias de las .Di- 
visiones que el G. C. G. dirigirá sobre el lu- 
gar del aterrizaje. Al siguiente día, o al otro, 
el grueso de los refuerzos enemigos hará su 
aparición en el campo de batalla. 


Durante este breve plazo de tiempo las 
T. A. T. se han puesto en guardia. Intentan, 
aprovechando el terreno, paliar las dificul- 
tades de su armamento y su falta de mo- 
vilidad. | | 
Todavía pueden elegir las mejores líneas 


“de defensa, y lo hacen ocupando todos los - 


puntos de apoyo naturales en los que Su re- . 
sistencia pueda afianzarse. Tal batallón ha : 
trepado con grandes esfuerzos por la pen- 
diente de un observatorio dominante; aquél 
ha alcanzado la linde de un bosque; éste 
ha coronado ciertos escarpádos; algunos se 
han dispersado en una localidad de cons- 
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irucciones sólidas y han comenzado a habi- 
litar cuevas-blocaos (9). 


A decir verdad, esta fase predefensiva se 
interfiere con la precedente: al mismo tiem- 
po que conquista un objetivo, la D. A. TP. 
.busca el medio de adherirse al terreno. Los 
tentáculos de sus batallones y sus baterías 


se entrelazan en seguida en los pilares en. 


que su defensa pueda apoyarse. Se asegura 
la posesión de observatorios; aleja los pues- 
tos de vigilancia lo más posible para poder 
ganar tiempo, y mientras se despeja el cam- 
po de batalla, la D. A. T. entierra sus armas, 
siembra sus minas, tiende barricadas y pone 
a cubierto sus reservas. 


Cuarta fase: La lucha para conservar el ob- 
jelivo. 


Preparado de esta suerte el combate de- 
fensivo, se irán desarrollando sus inciden- 
cias. A medida que el enemigo vaya em- 
pleando sus disponibilidades, se presentarán 
a los aerotransportados un complejo de ac- 
ciones de detalle: aquí, resistencia palmo a 
palmo contra presiones brutales; allá, con- 
-fraataques para aliviar una presión; más le- 
jos, pequeños ataques de diversión; en cier- 
tos lugares no amenazados, algunas unida- 
des descargadas no dudarán en lanzarse en 
cuña pará inquietar al adversario. Todos los 
recursos ae la imaginación del jefe tende- 
rán a desorientar (10) al enemigo oponién- 


dole una resistencia, a veces elástica, otras ' 


estática, las demás agresiva, pero SIgmpre 
esencialmente matizada. 


No puede desecharse la hipótesis de (que 
el enemigo ceda en todas partes. En ese caso, 
la D. A. T., como mancha de aceite, lanzará 
destacamentos para explotar el-éxito inten- 
tando apoderarse de otros puntos estratégi- 
cos y, por lo menos, arrebalar prisioneros, 
sembrar destrucciones, Do la circula- 
ción. 


La lucha cambiará de aspecto en el mo- 


mento en que las-tropas amigas, logrando 


.(9) Mal final les deparará la suerte a los 
defensores de estas últimas si sus atacantes si- 
guen las normas que preconiza el Coronel Ge- 
neral Tchouikov en su trabajo “Combate en las 
poblaciones .y acción «de los erupos de asal- 
to”.—N. de la R. 

(10) 
palabra inglesa en su origen, hoy internacio- 
nal, equivalente a nuestro castizo “farolear” o 
farol, de los juegos de envite. En realidad es 
engañar con falsas apariencias. 


En el original “bluffer”, de “bluff”, la 
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una rotura, den la mano a los paracaidis- 
tas, en cuyo momento la D. A. T. se confun- 
de con el conjunto del despliegue. Encua- 
drada entre otras divisiones, incorporada a 
la acción de éstas, se le dará una misión 
análoga a ellas. Su singular combate ha ter- 
minado. 


Esbozada en esta forma, la operación 
aerotransportada se circunscribe netamente 
al espacio. Y se cae en la tentación de me- 
dir la zona que la división puede abarcar 
y las dimensiones del campo de batalla en 
que se desarrollarán las cuatro fases defi- 
nidas anteriormente. 


2D 


2 a3 km» 
Reserroas 


UD 
0 


FI8. 3. 


Cuando la situación general permita su- 
poner que será ¿necesario rechazar contra- 
ataques enemigós procedentes de los cuatro 
puntos cardinales, los nueve batallones de 
la D. A. T. deberán formar un círculo. 


En esta conjetura desfavorable de tener 
que hacer frente en todos los azimuts, la 
G. U. A. T. forma el cuadro en una «-peque- 
ña superficie. ¿No prueba un'cálculo sen- 
cillo que nueve batallones no podrían resis- 
tir sino en un perímetro de unos 15 kilóme- 
tros? (14). Y como para durar hace falta 


(11) La experiencia de la guerra no parece 
haber destruido la vieja noción de que un Ba- 
tallón puede ofrecer una defensa sólida sobre 
un frente de 1.000 a 2.000 metros, como máxi- 
mo. En todo caso, el Batallón de paracaidistas, 
peor armado que un Batallón mormal, no po- 
dría resistir a un ataque serio si se extiende 
más de 1.500 a 2.000 metros. 
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tener de reserva una buena parte de la in- 
fantería (el tercio, aproximadamente), ¡ape- 
nas queda un círculo de dos a tres kilóme- 
tros de radio! 


Afortunadamente, la misma elección del 
objetivo a defender permitirá con frecuen- 
cia ampliar estas posibilidades. Bien se tra- 
te de un puente, de un desfiladero, de un 
istmo, de un nudo de comunicaciones, siem- 
pre se puede intentar apoyarse en un Obs- 
táculo natural: corriente de agua, montaña 
abrupta, brazo de mar, zóna de bosques. Ási, 


- en el perímetro a defender, se hallará desde 


ese momento comprendido un sector pasivo 
que no precisará sino una ABU ancIa: escasa 
en fuerzas. 





En estas condiciones, el frente sobre el 
que puede combatir la D. A. T., aun dejan- 
- do reservas, puede llegar a los 10 kilómetros. 
Por otra parte, las amenazas enemigas no 


presionarán por igual sobre el despliegue de 


la división. En ciertas direcciones, el aflujo 
de refuerzos será menos probable. Una sen- 
cilla cortina podrá contener las incursiones 
del adversario, y las unidades desplegadas 
en este sector tendrán una misión de flan- 
queo que permitan zonas de acción más am- 
plias. Por el contrario, frente a las direccio- 
nes peligrosas será necesario desplegar la. 
mayoría de las fuerzas y concentrar las re- 
servas. : 


En total, las posibilidades de la D. A. T. 
parecen acercarse a los 12 kilómetros, sien- 
do esta distancia la máxima posible. 


Como Jano, la operación aerotransporta- 
. da tiene dos Caras. Acabamos de trazar su 
silueta táctica: una serie de: combates de- 


- paración, 
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fensivos en un campo cerrado de álgunos 
kilómetros cuadrados. 


Réstanos su fisonomía estratégica. Por la 
sola elección de estos campos cerrados, 
el A. M. da por descontado resultados im- 
portantes. Si queremos establecer una com- 
diremos que la' D. A. T. es un 
perro dogo atado a una cadena demasiado 
corta. Ningún merodeador se atreverá a 
acercarse hasta donde alcancen sus colmi- 
llos. Encadenado delante de la puerta, invi0- 
lable será vuestra casa. Amarrad a este co- 
loso en el patio y no asustará más que a 
los niños. Todo es función del punto en que: 
su amo lo amarre. 


Y así es hasta cierto punto. En sí misma, 
la operación de una D. A. T. no da sino re- 
sultados mezquinos: conquista de unas fa- 
negas de tiérra, intervención de algunos mi- 
les de combatientes. Pero si este jirón del 
suelo enemigo está recortado en una zona 
vital; si la intervención se produce en un 
momento en que el Mando adversario tro- 
pieza con dificultades, el golpe le desorren- 
tará, y podrá, inclusive, desequilibrar su 
libertad de acción. Todo estriba en la elec- 
ción del objetivo y del momento. Las mo.- 
niobras estratégicas se basan en agrupacio- 
nes de fuerzas operando sobre direcciones 
determinadas. Un esfuerzo, una presión adi- 
cional en un punto bien elegido. y en el ins- 
tante favorable, puede precipitar el movi- 
miento de todo el conjunto. 


- Por ello los altos mandos aliado y ale- 
mán se han servido de Ja intervención de 
las: T. A. T. en una serie de maniobras es- 
bratégicas. Durante las hostilidades se las 
ha puesto a prueba, tanto:en las batallas de 
choque como en las de robura, en los des- 
embarcos y en las explotaciones del éxito, 
en las maniobras de flanco y en los ataques 
frontales. Los resultados que se obtuvieron, 
más 0 menos brillantes, nos demuestran de 
modo cierto que el empleo de las divisio- 
nes A. T. está más justificado en una de- 
terminada fase de la batalla. Pero prueban 
más todavía que su resultado es función de 
la elección más o menos acertada del obje- 


* tivo y del momento. 


Cualquier estudio de su empleo deberá 
necesariamente apoyarse sobre este prin- 
cipio. 
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<CRONOLOGIA DE LAS OPERACIONES AEROTRANSPORTADAS 


Las operaciones comprendidas entre paréntesis han sido preparadas, pero nn llevadas a cabo. 








FECHAS 
1930 co...» 1 e p.oa.o a.» Lo... +... «0060 
[OQ l ro rononcrocorocaraoao rama 
18 ATOSLO 1933 cocoooomeomonnasa 
A 


...» on tnt. ae. 


Francesas 





inglesas Americanas 


Aerotransporte 
de Egipto a Jrak. 





Rusas 





Primeras 
experiencias. 


Primeros saltos 


en grupo. 


Manivbras de 


Riev y de Moscú. 





Alemanas Italianas 


+ 


Aerotransgporte 
desde el Marrue- 
cos español 
a Andalucía (1) 


ALT dE 1937+ «ce sesaviira Creación de los 
601 y 602 grupos 
de infantería del 


E Marzo de 1938 ......... 


ta ro... 


és de abril de 1919. -....-. de 


rt 


h invierno de 1930-40. ...... Lisa 


-u 


$ 9 de abril de 1940. ........... 


W is de abril de LOTO: ir 


10 de mayo de:1940....o0o.oo... 


to de febrero de 1941 


O 


20 de mayd de IQ4l.ro..oc.o...o.. 
27 de febrero de 1932.......... 


-] 8 de noviembre de 1942....... 


Ñ 1ó de noviembre de 


12 de noviembre de 
J-15 de noviembre de 


19 de noviembre de 
¡29 de noviembre de 1942....... 
Diciembre de 1Q942......ooo oo... 


[o de julio de 1943 .<00ooooooo.o 


i 12 de noviembre de 1943. 


h 14 de julio de 1943 ++. «.ooooo... 
8 de septiembre de 1943....... 


12 de septiembre de 1943 


a... na 


FRE 


14/15 de septiembre de 1943.... 


6 de junio de 1914... 


..>.en.x...» 


TP 


A 19 de junio de 1944 
821 de julio de IQ44...oo ooo... 
4 de agosto de IQ44...o1....... 


15 de agosto de 1944 
Mediados de agosto de t944 +... 


15 de septiembre de t944.. ono». 
ó de diciembre de 1044........ 


17 de diciembre de TQ44........ 


16 de febrero de 1945-........- 
24 de marzo de 1945. ...o...... 


A 8 de abril de 194310. 1........ 


1 





5/6 de enero de 1947... ..o..... 


13 de abril de 1947.....o. ooo... 








Aire. 


(Flessingue.) 


Bretaña 
(2.2 .R. EP.) 


(Isla de Elba.) 


Guerrilla : 
en Bretaña. 


'Hostiramiento 
del 3.9 R. C. P 


Holanda 


2." y3.9R.0.P.) 


Nam Dinh. 
Hoa Binh. 


Monte Volture. 


Bruneval. 


a. 


Bone. 


Souk el Arba. 
Rjukan. 
Oudna. 


Siracusa. 
Catania. 


Siracusa. 


Sainte Mé- 
rel Eglise 
y Carentan. 


Le Muy. 


La Beauce. 
Arnhem. 


Corregidor. 
Wesel. 
(Arena.) 





11f503 a Orán. 


Acciones 
de sabotaje en 
Finlandia. . 


Guerrilla. 


Guerrilla, 
Guerrilla. - 
Guerrilla. 


Guerrilla. 
Guerrilla, 
Guerrilla. 
Guerrilla. 
Guerrilla, 
Guerrilla. 


Guerrilla. 


Ocupación 
de Viena. 





Aerotransporte 
de 
italia a Albania. 





Ocupación de 
Dinamarca, Oslo 
y Stavanger. 


Dombas. Nar- 
wick. 


Eben Emael 


.|y los puentes del 


canal Alberto. * 
Holanda. 
Ardenas, 




























Canalde Corinto. 
Crela. 


Aerotransporte 
de 
Sicilia a Túnez. 


Sabotajes 
-en Argelia. 


— Japonesas. 
Rapto 
de Mussolini. 
Leros. == 
Vercors. — 
— Leyte. 
Ardenas. == 


(1) Creemos se equivoca el Comandante Rocolle al clasificar esta operación entre las llevadas a cabo por los. alema- 
nes. Aunque todos los aviones” de transporte hubieran sido de fabricación alemana (que hubo algún Douglas y Fokker), la 
«orden partió del A, M, del Ejército Nacional, al que pertenecian la totalidad de las unidades aerotransportadas. Y esto 
último, y no aquellos que sólo fueron meros vehiculos, es lo que da carácter a una operación. Las unidades -acorazadas de 


la División Leclerc; la Aviación gala del final de la guerra, 


a pesar de su material americano, 


han sido consideradas 


-por todos como tropas francesas, como realmente eran. ¿Por qué, entonces, so pretexto de que los aviones de transporte 


de la R, 


* 


. no eran nacionales, se nos quiere negar a los españoles el haber sido los primeros en el mundo que han empleado en guerra 
“tropas aerotransportadas?—N, 
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La Aviación táctica en el ataque y en la defensa 


Por CAMILLE ROUGERON 


(De Science et Vie.) 


Ed 


Las operaciones de Corea completan las énseñanzas que 
los especialistas de la Aviación Táctica habian sacado de la 
Segunda Guerra Mundial. NS 


Desde la época en que la Aviación de 
Asalto italiana, seguida por los “Stukas” 
alemancs, inauguraban la intervención de 
formaciones aéreas especializadas en la ba.- 
talla terrestre, la Aviación denominada Tác- 
tica ha adquirido indiscutible importancia 
con respecto a los “infantes”. Pero las con- 
diciones de su eficacia y las limitaciones de 


su acción no se han presentad:) en ninguna 


parte con tanta claridad como en Corea. 


Desde el principio de la guerra en Core 
la Aviación americana pudo intervenir en 
condiciones ideales para el ajoyo a tierra. 
Disponía, en 25 de junio, de más de 500 avio- 
nes, número elevado con respeclo a los efec - 
tivos de la otra parte contendiente. Bastante 
antes del desembarco de Inchón, la Fuerza 
Aérea y la Marina habían puesto en línea 

más de 1.000 aviones. 

Por otra parte, en Corea, la' infraestrus- 
tura era relativamente favorable (para un 
teatro de operaciones asiático, se entiende). 
La Aviación Táctica podía intervenir a bas- 
tante distañcia de sus bases japonesas, que 
al mismo tiempo quedaban: inaccesibles a 
los ataques aéreos adversarios. Sin ser fa- 
vorable en todo su territorio a lx organiza- 
ción de nuevas bases avanzadas, Corea del 
Sur se prestaba a la rápida construcción d: 
ellas en la zona escogida como reducto. Ade- 
más, los portaviones encontraban, a lo lar- 
go de esta estrecha península, las condicio- 
nes precisas para poner de manifiesto sus 
cualidades de bases móviles. | 


La reacción aérea norcoreana fué aniqui- 
lada en los primeros días por la destrucción: 
en tierra de la mitad de los aparatos en ser- 
vicio. Con el dominio del cielo, la Aviación 


Táctica americana pudo desde entonces con- 


sagrarse totalmente al apoyo de unidades te-: 
rrestres. | E 


Objetivos de la Aviación Táctica. 


Rápidamente pudo infligir severas pérdi- 

das a los tanques nordistas, que habían des- 
empeñado un papel indiscutible en el de- 
rrumbamiento inicial de las fuerzas del Sur, 
El “monstruo invulnerable de acero”, que 
temía, efectivamente, muy poco a los “ba- 
zookas” de modelo antiguo y a los cañones 
antitanques de débil potencia que le fuerorr: 
opuestos al principio, no resistió a los pro- 
yectiles-cohete de los aviones. El arma blin- 
dada tuvo que abandonar toda esperanza de 
explotación profunda. 
- Descartada la amenaza de los tanques 
'T-34, la Aviación Táctica pudo consagrar 
su actividad a la Artillería de campaña. El 
papel principal pasó entonces a los morte- 
ros ligeros y pesados, mucho más cómodos: 
de transportar y de disimular. 


El ataque por la Aviación de las colum- 
nas de aprovisionamiento entorpeció mucho: 
al adversario; le obligaba a Ja más estricta 
economía en municiones de todo género y en 
víveres. Al camión sucedieron la carreta de: 
bueyes, después la carretilla y, por último, 
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el transporte nocturno a espaldas de hom- 
bres. 


Desde septiembre, sin embargo, los caza- ' 


bombarderos aplastaban de forma continua 
la red de comunicaciones, incluyendo las 
pasarelas sobre el Han, al resplandor de los 
cohetes lanzados por “Superfortalezas”. De 
esta forma la Aviación ejercia un control 
casi permanente en el conjunto del campo 
de batalla y en su retaguardia. 


Sin embargo, no pudo impedir las deses- 
'peradas ofensivas de la primera (quincena 
de septiembre. En el curso de estas accio- 
nes la Aviación Táctica no consiguió, como 
tampoco antes pudo, rechazar los ataques, 
ni aun evitar a sus tropas en línea el cerco 
y la destrucción. Solamenle pudo detener las 
tentativas de explotación del éxito. El solda- 
do de Infantería conseguía entrar bien en 
las posiciones y ahondar en las bolsas que 
se formaban, "pero no podía ser seguido ni 
por la artillería ni por los tanques, ni tam- 
poco por sus columnas de aprovisionamien- 
to. Por ello, la Aviación Táctica propor- 
cionaba a las fuerzas de reserva el tiem- 
po para acudir. SS E 


Más tarde, en la ofensiva, el concurso que 
aportaba la Aviación Táctica a la Infantería 
no era mucho más polente que el de una 
artillería pesada, en tanto se tratara de rom- 
per las posiciones de primera línea. 


Es en la explotación del éxilo donde se 
revelaba su interés, en la lentitud general 
que imponía a la retirada del adversario en 
derrota, a quien obligó a abandonar todo su 
material pesado, transformando un Ejérci- 
to clásico de 125.000 hombres en grupos de 
guerrilleros, muchos de los cuales fueron 
hechos prisioneros en las semanas siguien- 
Les. j 
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resultados de consideración. El apoyo aéreo 
que no es indispensable, ni incluso muy útil, 
en la rotura o en la detención, recobra toda su 
potencia en la explotación del éxito, ya sea 
facilitándolo o parándolo. 


El material: ¿reacción o hélice? 


Las primeras misiones de la Aviación 
Táctica en Corea fueron encomendadas 
los Lockeed F-50 “Shooting Star”, que, en 
parte, componían las unidades estacionadas 
en el Japón. El programa de este caza de 


“reacción no preveía la misión de asallo. La 


ocasión resultaba excelente para 'oponer-los- 
unos a los otros las doctrinas contradicto- 
rias del Ejército, de la Marina y de la Ávia- 
ción y revisar las soluciones de compromi- 
so.aceptadas husta enlonces. 

El caza de reacción, se afirmaba, no con- 
venía para las misiones de asalto. Su ex- 
cesiva velocidad era perjudicial; su radio 
de acción y su aulonomía eran insuficien- 
les; su resistencia no había sido probada; 
sus exigencias, en lo referente a aeródro- 
mos, se prestaban mal a una guerra de mo- 
vimientos, con repliegues 0 avances rápidos: 


su rendimiento no alcanzaba, ni con mucho, 


el de los caza-bombarderos o el de los bom- 
barderos ligeros equipados con motor de 
émbolo. . 


La velocidad. 


El reproche de una velovidad excesiva 
que se hace a los aviones de reacción exigu 
ser aclarado. La diferencia entre los apara- 
tos equipados con un turborreactor y los ac- 
cionados por un motor de émbolo se refiere 
más bien a la velocidad máxima que a la 


- velocidad mínima. Esta última, sobre todo 


En resumen, la Aviación Táctica, tanto en : 


la ofensiva como en la defensiva, no aporta 
mucho más en las lineas mismas que la 
ayuda que se pide habitualmente a una Ar- 
- tillería sin que pueda suplir a la Infante- 
ría; pero no es exagerado atribuirle un papel 
esencial en la detención del avance nordista, 


así como en el éxito de la contraofensiva 


amerisana de 15 de septiembre. La Avia- 
ción Táctica es .incomparable para incapa- 
citar las retaguardias, cercanas o Jejanas, 
donde el tiro dé Artillería no ha dado nunca 


A 


en las inmediaciones del suelo, no varía 
nada, cualquiera que sea el modo de pro- 
pulsión. 

Nada impediría a un piloto: de “Shooting 
Slar”, si lo deseara, volar a unos 300 kiló- 
metros-hora a algunos centenares de me- 
tros sobre su objetivo, salvo las balas de 
ametralladora que recogería a su paso. 


¿Es necesario imponer esta forma de ata- 


que al caza-bombardero y, para estar bien 


341 


seguro que tendrá tiempo de sobra para vi- 
rar correctamente, disponer su aparalo de 
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forma que se le evite todo exceso de velo-. 


cidad? La discusión entre los partidarios 
del avión lento, cuyos planos, abundante- 
mente equipados de frenos, le permiten des- 
pués del picado 'enderezarse « corta distan- 
cia del objetivo, y los defensores del avión 
rápido que lanza a gran distancia bombas 
con menos precisión, no data de la guerra 
«le Corea. Hace quince años la Luftwaffe se 


pronunciaba en favor de los primeros. En. 


cambio los “Shooting Star”, e incluso' los 
Norih American “Mustang” y los Republic 
“"Phunderbolt”, -equipados con motores de 
émbolo, y que.les precedieron como ciazd- 


bombarderos, se atienen a la segunda fór- 


mula. Y el Ejército del Aire americano pudo 
anunciar que las primeras 5.000 salidas de 
“Shooting Star” no le costaron más de 15 
aparatos, cuando los Junker .JU-87 y tos 
“Stuka” (aplicaciones de la fórmula *len- 
la”), resultaron ser la tumba de los aviado- 
res alemanes. o 
Por lo demás, si sólo se lralá de la pre- 
cisión de lanzamiento, tal como puede es- 
perarse de un “Shooting Star”, que en pi- 
cado de 60” largue sus proyectiles cohete a 
- 4 millar de metros de un objebivo (tal como 
un tanque) y que lo alcance, frecuenlemen- 
te, es mucho mejor la del “Stuka”. 

Es ocioso reprochar al caza-bombardero 
el no poder discernir, bajo la perfección del 
camuflaje, un objetivo que a menudo el in- 
fante o el artillero no consiguen localizar, 
aun contando con liempo suficiente y con 
potentes gemelos. Esle problema no tiene 
nada que ver con el de la elección de un 
lipo de motor. Volvamos « los obros moti- 
vos de queja. 


El radio de acción y la autonomia. 


La insuficiencia del radio de,ucción de los 
“Shooting Star”, que operaban al principio 
partiendo de sus bases japonesas, parece 
más real. Se insistía en su débil rendimien- 
to, entre 500 y 650 kilómetros, cuando lle- 
vabaáan justo el suficiente combustible parn 
volar cinco minutos en busca de su objeti- 
vo. Se añadía el peligro que implica, con 
tiempo cubierto y volando encima de una 
región montañosa, el descenso au través de 
las nubes, al cuál se ven obligados por el 
hecho de tener que hacer el viaje de ida a 


. borreactor 
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una altura impuesta por la necesidad de eco- 
nomizar el combustible. 


El remedio se aportó en pocos días y allí 
mismo, y consistió en reunir en uno sólo 
dos de los depósitos situados en la punta del 
ala. El “Shooting Star” lleva actualmente en 
esos depósitos cerca de 2.500 litros en total, 
en lugar de 1.500 que llevaba antes. El estu- 
dio aerodinámico se hizo tan perfectamente 
que la velocidad máxima no se vió afecla- 
da. Los planos y los neumáticos resistieron. 

La insuficiencia de autonomía, es decir, 
de la: duración posible del vuelo, sin tener 
en cuenta la velocidad, puede que sea más 
grave. Durante mucho tiempo esta caracte- 
rística sólo interesaba a los aviones de es- 
colta de la Marina, evolucionando sobre es- 
cuadras o convoyes de barcos. Pero en la 
actualidad el Ejército reclama la presencia, 
sobre él sector de un Regimiento, de aviones 
de servicio que, alertados por radio, puedan 
picar en menos de un minuto sobre cual. 
quier objebtivo que se señale. Los .progre- 
sos técnicos aportarán, quizá, una solución 
a este problema, al menos en los teatros de 
operaciones donde no se ha de temer una 
reacción violenta terrestre y aérea. ' 


La resistencia. 


Una de las pocas sorpresas agradables 
para Ja Fuerza Aérea americana en. Corea 
ha sido, sin duda, la demostración de resis- 
tencia de los cazas “Shooting Star”. El tur- 
un Allison J-33—ha-demostra- 
do una gran resistencia al intenso y excep- 
cional servicio, e incluso a los proyectiles de 
la 1D, €. A.-Igual ha ocurrido con los pla- 
nos y Células del avión. 





ll turborreaclor se ha revelado como.mu- 
cho más resistente que el motor de explosión. 
Atravesados por los proyectiles, los rotores de 
turbina que sus constructores no creían po- 
der entregar más que después de un minu- 


-Gloso equilibraje estático y dinámico han 


devuelto, sanos y salvos, a su avión y a su 
pilolo. | 

Pero queda por decir que el factor prin-. 
cipal de esta casi inmunidad es la velocidad 
del avión en el curso de sus ataques. Los 
espectadores que en el último “meeting” de 
Orly pudieron comparar en vuelo a los avio- 
nes de reacción con los que llevaban motor 
de émbolo, comprenderán sin esforzarse el 
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motivo de que los primeros escapen ilesos 
a los ataques de una D. C. A., que convier- 
te los planos de los otros en un colador. 


El rendimiento. 


Con mucha frecuencia se ha evocado la 
inferioridad del caza-bombardero de reac- 
ción sobre el equipado con motor de émbolo. 

Es, afirman los detractores de la reac- 
ción, una inferioridad de principios: conce- 
bidos para grandes velocidades, estos apa- 


ratos tan afinados, están construídos para 


llevar un mínimo de carga. ¿Valía la pena 
realizar esta maravilla de finura y de má- 
niobrabilidad transónica que era el “Shoo- 
ting Star” cuando se creó, para añadirle 
después un depósito en' el extremo de cada 
ala, dos bombas pesadas y ocho proyectiles- 
cohete de calibre medio, cuya resistencia 
al avance es mucho mayor que la que ofre- 
cen las alas suficientemente espesas y un 
fuselaje bastante voluminoso para albergar 
el combustible y el armamento? : 


Se podría responder con seguridad que 
los Chance Vought “Corsair” y los Douglas 
“Skyraider”,. y los North American “Mus- 
tang”, todos.aparatos de hélice, no trans- 
portan más que sus armas. Al menos no 
pretenden alcanzar 1.000 km-h. Además, el 
Ejército y la Marina han manifestado su 
intención de modificar esta puna cion en sus 
SUCEsSores, 


Por otra parte, el principio mismo de 1le- 
var el armamento exteriormente se defien- 
¿de perfectamente, sobre todo para una Avia- 
ción 'Páctica. Cuando el avión táctico inter- 
viene cerca de las líneas, las cuales franquea 
en semipicado después de haber tomado 
altura, no se ve molestado por el suplemento 
de resistencia al avance, el peligro de tro- 
pezar con cazas de interceptación más rá- 
pidos no empieza más que en el camino de 
vuelta, y en ese momento el aparato se halla 
libre de loda su carga exterior y puede, por 
tanto, luchar a igual dai finura y ma- 
niobrabilidad. 


¿Sería mejor que entonces luviese. que 
arrastrar el volumen inútil de un ala grue-' 


sa y de un depósito de bombas incorporado 
al fuselaje, vacíos el uno y el otro? | 

El caza-bombardero, que lleva su arma- 
mento en el exterior, con sobrecarga, pero 


, 
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que se convierte en caza una vez realizada 
su misión, ha dejado atrás durante la últi- 
ma guerra al avión de asalto especializado y 
su desaparición no está próxima. 


El turbohélice, solución de compromiso. 


Puede ser que se halle pronto -una solu- 
ción que satisfaga tanto u las exigencias 
justificadas de las tropas terrestres, que re- 
claman unu prolección casi permanente y 
que desean aviones de gran uulonomía de 
vuelo, con carga elevada de bombas o de 
bombas de “napalm”, y las nó menos le- 
gítimas de los aviadores, que desearían lu- 
char en igualdad dé fuerza en caso de in- 
lerceplación por un caza enemigo. 


Parece ser que los constantes progresos 
en ligereza y potencia del turbohélice, así 
como los del rendimiento de la hélice en el 
dominio tramsónico y supersónico, va a per- 
mitir a este tipo de motor abordar veloci- 
dades cuya exclusividad conservaba hasta 
ahora el turborreactor. 


Ya actualmente las caraclerísticas que 
reclamaban el Ejército y la Aviación antes 
de la guerra para el caza-bombardero, es 
decir, 800 kilómetros-hora de velocidad, 
14.000 metros de techo y 4.000 kilómetros de 
radio de acción han sido rebasadas amplia- 
mente. Sólo la transformación del Douglas 
“Skyraider”, con motor de émbolo Wright 
Cyclone 18, de 2.700 cv., en un “Skyhark”, 
con turbohélice Allison T-40, de 5.500 ca- 
ballos, con hélices contrarrotativas, propor- 


—ciona ya este primer resultado. Además, el 
rendimiento se eleva de forma excepcional, 


ya que el “Skyhark”, con sus 7.700 kilogra- 
mos cargado, puede llevar, para misiones a 
corta distancia, más de 3.000 kilogramos de 
bombas y de coheles bajo el ala. Puede me- 
dirse el progreso. desde'los primeros bom- 
bardeos de ciudades alemanas, sabiendo que 
eran necesarios 1.000 cuatrimotores para lan- 
zar 1.000 toneladas de bombas. 


Pero esto no es más que un primer paso. 
La combinación del turbohélice con él tur- 
borreactor de que disponen algunos cazas 
en experimentación—el McDonnell XF-88, 
entre olros—podría, sin reducir mucho la 
velocidad máxima (cerca de los 1.200 kiló- 
metros-hora), elevar más las características 
de vuelo que favorece la presencia de una 
hélice. 
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El límite de potencia de una Aviación Táctica. 


Las operaciones de fin de octubre en Co- 
rea del Norte, cuando el Ejército nordista, 
reforzado de improviso, hizo retroceder pri- 
mero a cuatro divisiones del Sur y dos nor- 
teamericanas,. y más tarde a todo el conjun- 
to del dispositivo, enturbiaron el entusiasmo 
de la Aviación Táctica. 

Entonces o nunca era el momento de apor- 
tar los 1.200 aviones de los portaviones y de 
la quinta Fuerza Aérea. Se les lanzó a la 
lucha, pero en vano. Los norcoreanos, y Sus 
refuerzos invisibles, continuaron trayendo 
de cabeza a su sorprendido adversario. 


Pero la ofensiva de 24 de noviembre, se- 
guida dos meses más tarde por la ofensiva 
norcoreana, que cambió por entero la situa- 
ción a favor de los Ejércitos comunistas, no 
deja ya ninguna duda sobre las limitacio- 
nes de potencia de una Aviación Táctica. 


Lanzada contra divisiones sin tanques ni 
artillería, la Aviación no consiguió impedir 
la brecha inicial ni apoyar eficazmente las 
“unidades y las fuerzas de reserva en sus 
tentativas de taponar la brecha, ni tampoco 
evitar el repliegue a muchos centenares de 
kilómetros que la Infantería comunista lan- 
zada impuso al octavo Ejército americano. 


Al Este, el apoyo aportado por la Avia- . 


ción embarcada a Jos “Marines” que ocu- 
paban las cercanías del embalse de Chosin 
fué más eficaz y les permitió reembarcar en 
Hungnam. | 


Pero, en la. serie de coslosos avances que 
terminaron con este resultado, ¿cuál será la' 


parte exacta del apoyo aéreo? 


'El avión, por tanto, no reemplaza en to- 
das las circunstancias a una Infantería que 
no se ha conseguido constituir o que se de- 
sea conservar. | 


La arlillerta volante—así denominada la 
Aviación por la Marina en los comunicados 
consagrados a las operaciones de los “Mari- 


nes”—como la Artillería pesada, es útil para 


atacar al adversario, acelerar su retirada 0 


“transformarla en derrota. 


Las dos artillerías pueden, por otra parte, 
sustituirse la una a la obra, como ocurrió en 
España, donde los “Stukas” suplieron la ar- 
tillería pesada nacionalista ausente. Pero el 
infante sigue siendo indispensable; no pue- 
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de detenerse con aviones la infiltración en 
los bosques o en las montañas. Esto se ha 
visto en Corea. Es necesario contar con efec- 
tivos de Infantería en cierla proporción con 
los del adversario. 


Evolución del material terrestre bajo el efecto 
de la Aviación. 


Cuando las circunstancias se prestan a 
su empleo, la potencia de la Aviación Táe- 
tica no ofrece ninguna duda. Los Ejércitos 


que no puedan beneficiarse con su apoyo 


deben adaplar a esta amenaza su Oorganiza- 
ción, su armamenlo y su táctica. La guerra 
de Corea marca el comienzo de esta trans- 
formación, una de las más profundas que 
haya conocido la guerra terrestre. 


Claramente apareció ya en 1944 el sentido 
de esta evolución, con las' reacciones del 
Ejército alemán ante los alaques de la Avia- 
ción aliada en la retaguardia del frente de 
Normandía. Por primera vez el corte de las 
vías de comunicación ferroviaria o de ca- 
rreteras había sido llevado hasta el punto 
de obstaculizar todo el transporte de male- 
rial pesado hasla las líneas del frenle. Á ha 
inversa, muchas divisiones tuvieron que. 
abandonar en pleno campo, para poder rebi- 
rarse, todo el que poseian. po 


Este estado de cosas es más marcado aún 
en Corea. La proporción de Fuerzas Aéreas 
en el conjunto de fuerzas en combate y lu 
casi total ausencia de reacción antiaérea en 
uno de los beligerantes permitieron al otro 
las misiones más audaces. La penuria de me- 
dios de comunicación, sobre todo en el sector 
montañoso, complicaba más aún el desvío de 
los transportes cerca de los cortes de frente. 


En tales condiciones, la transformación 
del armamento de las tropas comunistas fué 
radical: el papel del carro dejó de tener im- 


_—portancia; el obús pesado—menos de 300 ki- 


ligramos para un 120 mm., que puede po- 
nerse en posición en un hoyo de tirador— 
representaba, en la mayoría de los sectores, 
el único material transportable, y se Ccom- 
probó que esta adaptación del armamento no 


“parecía haber reducido mucho las capacida- 


des defensiva y ofensiva de los norcoreanos. 


Así toda arma encuentra su parada. “La 
Aviación Táctica ha hecho, una vez más, la 
experiencia. 
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La actuación del M. A. T. S. en Corea. 


El apoyo prestado por el M. A. T. 8. (Mi- 
litary Air Transport Service) a las fuerzas 
que luchan en Corea, durante el período de 


25 de junio a 25 de agosto, ha sido muy im-” 
portante. 


El 25 de junio la. flota de transporte del 
M. A. 'T. S., en aviones cuatrimotores, era 
algo más de 200 C-54, pertenecientes a la 


Fuerza Aérea y a la Marina, de los cuales . 


unos 60 estaban asignados a la División de: 
Pacífico. Los restantes operaban en el resto 
del mundo (Alaska, Caribe, Atlántico) como 
transportes o en misiones de entrenamiento, 
y otros estaban en reparación Mayos en fá- 


- bricas civiles. 


La guerra de Corea, que comenzó el 25 de 
junio, requirió el transporte aéreo rápido de 
personal y de material en cantidad impor- 
tante para el teatro de operaciones del Le- 


jano Oriente y-para la evacuación de fami-. 


- 


lias y heridos desde allí a los Estados Unidos. 

El M. A. T. S. inmediatamente «signó a la 
División del Pacífico 40 aviones más cuatri- 
motores. Estos 40 aviones representaron la 
máxima diversión que se pudo efectuar de . 
obros lugares sin afectar seriamente su ser- 
vicio en el resto del mundo. Quedaron, pues, 
en el Pacífico unos 100 nadia: de 
transporte. o 


El M. A. T. S. necesitaba guardar abier- 
tas todas las otras rutas estratégicas por s' 
se presentaba.en otra zona algún problema 
parecido. Además, tenía que manlener tam- 
bién sus comunicaciones, la información 
meteorológica y el servicio de salvamento en 
toda su eficiencia: 


Conforme crecieron las necesidades del 


teatro de operaciones en Corea, el M. A. T. S, 


contrató con las líneas aéreas civiles un adi- 
cional. servicio de transporte regular que le 
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ayudase a cumplir su misión con -cierlo des- 
1nhogo. También recibió la ayuda de dos Re- 
gimientos de Transporte que puso a su dis- 
posición el Mando de las Fuerzas Aéreas, 
“con un total aproximado de 75 aviones (-54. 
Uno de estos Regimientos fué sacado de Ale- 
mania, y ambos comenzaron sus operaciones 
a través del Pacífico en el mes de julio, par- 
tiendo del aeródromo de Mc Chord, en “Ta- 
coma (Estado de Wáshington). 


También el Gobierno canadiense facilitó 
el Squadron 426, con los aviones de trans- 
porte canadienses “Norih Star”, y el Gobier- 
no belga envió un DC-4 de la Sabena 


De este modo la flota de 60 cuatrimotor'es 


. del mes de junio se convirtió en una de 250 
aproximadamente, suplementados por va- 
rios C-74 y C-97, que trabajaban entre los 
Estados Unidos y Hawa1. 


. Duranle unos cuarenta y cinco días del: 


principio de aquel periodo, alrededor de 
15.000 pasajeros y más de 1.500 toneladas de 
carga fueron trasladados al Oriente. El Ja- 
pón, en+mayo, recibía por aire unas 70 lone- 


ladas mensuales. Después vino recibiendo ' 


por día unas 100 loneladas entre cargá y per- 


sonal, y este tonelaje diario va aumentando -' 


paulatinamente. 


» 


La carga que biene preferencia € en trans-. 


porles consiste en cosas tan esenciales como 
plasma sanguíneo, medicinas, munición de 
calibre 30, rockels, repuestos para lanques y 
ametralladoras, baterías para radio, mapas, 
repueslos de aviones, etc. Los hombres brans- 
portados por aire son casi siempre especia- 
listas de los Ejércitos o personas con puts- 


tos o cometidos muy necesarios para la gue- 
rra. 


ao 


Las razones que aconsejaron le necesidad ' 


de contratar los servicios de aviones de las 
líneas aéreas civiles 
fueron: 


a) Permitir al 
M. A. T. S. mantener 
-su apoyo «global de 
las bases y. necesida- 
des ultramarinas de . 
las Fuerzas Aéreas. 


b) Apoyar los mo- 
vimientos. de Unidades 


a A A PS e a 
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del Mando Estratégico a zonas diversas del 
Pacífico y a otras en Europa e Inglaterra. 

c) Permitir afrontar las necesidades del 
“puente aéreo casi inmediatamente y dar a. la 
industria privada de transporte aéreo la opor- 
tunidad de demostrar su importante papel como: 
un auxiliar de las Fuerzas Armadas en caso de 
conflicto, como así ha sido. 


Las Compañías que firmaron contratos de 
transporte son las siguientes: 


Pan American: 2 Boeing Stratocruiser y 8 DC-4 


AMETrICanN +... 2... ..o ooo ooo... ... 2.0 2norosa 7 DCA 
Capital o vaa ias po. 0 DEA: 
Eastern .. A 4 DC-4- 
NOTUAwest ... ... 2... ... +. 3 DC-4- 
National ... 0... ... ... ... | DCA 
To We Aedo za 4 DC-4' 
DEILA m0. qooocco coo eno con eno con 1 DC-4- 
Braniff . A A A 
United . ; 6 DCA4 
Seabora “and Western. 4 DC-A4 
” Flying Tigers .. oo O DEE 
Frans OCPan 1 rócia marc 1 DEA 
Overseas National ... ... +... 5 DC-4 
ALASKA ys ula id a 3 DCA 
California Eastern aia Il DC4. 
A. O. A. (Boeing. Stratocruiser) . a, 
Total ... 3 Boeing Stratocruiser y 63 DC4 


Las rutas que se utilizan por el M. A. T. S. 
en el puente aéreo del Pacífico son tres: 


1.2 Para aviones militares: Fairfield-Suisun. 
(California), Hawai, Johnston, Kwajalein, 
Guam, Japón. 8.083 millas, 40 horas de vuelo. 

2.2 Para los transportes civiles: Fairfield- 
Suisun, Hawai, Wake, Tokio. 6.718 millas, 
34 horas de vuelo. 

30 Aviones militares y algunos civiles con- 
tratados: McChord A. F. B., cerca de Tacoma 
(Wáshington), Anchorage (Alaska), Aleutianas,. 
Tokio. 5.688 millas, 30 horas de vuelo. 


En el viaje de retorno una gran' parte de: 
la flota se dedica a la evacuación de heri- 
dos o enfermos, dejándolos en el hospital 
que tiene el M. A. 
T. S. en Suisun, y- 
de aquí se distribu- 
yen a diferentes hos- 
pitales del país. Así. 
por ejemplo, se 
transportaron 300 e. 
el mes de junió, 53» 
en julio y unos 1.1004 
en agosto. 
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PROBLEMAS. DE FISICA PA- 
RA ESCUELAS TECNICAS Y 
UNIVERSIDADES, por Wil- 
liam D. Henderson. —Un 
volumen de 271 págimas, de 
2l por 13,5 cm.; en tela, 

60 pesetas. Barcelona, 
1950. :Manuel Marín, edi- 
OF. +=. - : 


"Para fijar los conceptos 
adquiridos en las lecciones 
_teóricas se precisa aplicarlos 
«a la resolución de problemas 
seleccionados, y una nutrida 


y escogida “colección de ellos 


nos ofrece la Editorial Ma- 


nuel Marin en este nuevo vo- 


lumen. ' 

La obra de Henderson está 
avalada por la autoridad 
Científica de sus traducto- 
res: el señor Vidal Llenas, 
catedrático de “Física de la 
Universidad” de Barcelona, y 
la senora Potáu de Vidal, li- 
cenciada en Ciencias, que no 
se han limitado a una cui- 
dadosa' traducción, sino que 
han realizado una meritoria 
adaptación al trasladar a uni- 


dades métricas el enunciado: 


de muchos problemas que en 
- €el original están propuestos 
en las unidades de uso co- 
rriente en los paises anglo- 
sajones, salvando asi la gra- 
ve dificultad que éstas pre- 
sentan a nuestros estudiosos. 
Además han introducido al- 


gunas unidades del sistema 


" de Giorgi, la unidad electrón- 
volt y algunos problemas re- 
lacionados con ellas. 

Como característica prin- 
cipal, .entre otras, presenta 
esta obra la de hacer prece- 
der a cada grupo de proble- 
mas de aplicación de una 
teoría una sucinta exposición 
de los principios físicos 'en 
que se. basa su resolución, 
acompañada de ejemplos nu- 
méricos, que permiten reali- 
zar el trabajo en un mínimo 


LIBROS 


-de tiempo. Algunos estudian- 


tes echarán de menos las so- 
luciones de: los ejercicios 
propuestos que les permitan 
comprobar la exactitud de 
los resultados por ellos al- 
canzados. 

Los datos físicos presenta- 
dos en el texto son en abso- 
luto modernos - y . están de 
acuerdo con -las recomenda- 
ciones del Bureau of Stan- 
dars, de Wáshington, y de 
las Sociedades Científicas y 


'Asociaciones de Ingenieros. 


La obra va ilustrada con 
206 figuras y enriquecida con 
34 tablas de'datos numéricos 
de uso frecuente. 


LA GRAN INDUSTRIA QUIMI- 
CA, por los. Profesores 
S. Recalde, 1. l. y R. López 

. García, L. C.—Tomo “Í, vo- 

lúmenes lI, Í[Í y [1 f. (Artes 
Gráficas Grijelmo, S. A.). 
Bilbao, 1948/1950. 


1d 


Los señores Recalde y Ló- 
pez Garcia, profesores, res- 
pectivamente, de la Escuela 
de Ingenieros Industriales y 
de la de Peritos industriales, 


. de Bilbao, con laudable em- 
 —peño y clara visión de lo 


que debe ser un moderno tra- 
tado de química industrial 
nos ofrecen, en - espléndida 
aportación, su obra “La gran 
Industria Química”, en la que 
se” establece acertada cone- 
xión entre principios cientí- 
ficos y aplicaciones indus- 
triales, medio único para al- 
canzar perfecto -conocimien- 
to de una industria, así co- 
mo para la formación del téc- 
nico capacitado que haya de 
dirigirla. Ñ 

Los primeros capítulos del 
volumen 1 forman un com- 
pendio de Fisico-quimica de 


aplicación industrial, esto es 
Estática y Cinética químicas, 
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Catálisis, Estado coloidal, 
Termoquimica, Electroquiími- 


ca y Fotoquímica, a los que 


siguen otros dedicados al Hi- 
drógeno, Frio industrial, Aire 
liquido, Halógenos, Hidráci- 
dos y Aguas. | 
Destacan en el volumen 11 
los estudios sobre industrias 
de máximo interés, nervio 


que pudiéramos decir de las . 


inorgánicas, tales como sul- 
fúrico, nítrico, amoniaco, 
abonos, etc., muy completos: 
y comprensivos de las más 
modernas realizaciones. 

A las industrias de cemen- 


tos, vidrios, cerámica, sales 


sódicas, sosa comercial, ál- 
calis cáusticos y Oxidantes 
industriales se destinan en el 
volumen Í!l sendos capitulos 
que ofrecen suma de conoci- 
mientos más que suficiente 
para completar una prepara- 
ción en el lector. 

Es obra verdaderamente de 
biblioteca, de indudable uti- 
lidad para cuantos estudian- 
tes, técnicos, universitarios, 
ingenieros, 'etc., forman la 
legión creciente de interesa- 
dos por la Química, que res- 
ponde al gran esfuerzo que 
vienen realizando sus auto- 
res. Esperamos con vivo inte- 
rés la anunciada publicación 
del volumen IV-—que dejará 
completadas las industrias in- 
orgánicas—del que daremos 
noticias a nuestros lectores. . 


REDES. ELECTRICAS DE DIS- 


TRIBUCION, por Gaudencio 
Zoppetti.—Un volumen de - 
458 páginas, de 27 por 19 
centímetros. En rústica, 
210 pesetas; en tela, 234 
pesetas. Barcelona. Edito- 
rial Gustavo Gili, $. A. 


Muy numerosas son las 
obras últimamente publica- 
das sobre electricidad, y de 
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algunas de indiscutible im- 
portancia y valor hemos da- 
do noticia a nuestros lecto- 
res en estas páginas. Pero 
en la abundante producción 
faltaba ún volumen que tra- 
tara extensamente de la dis- 
posición, construcción y 


cálculo de las redes eléctri-. 


cas. La obra del ingeniero. 
español «señor Zoppetti, que 
no dudamos en calificar de 
—meritisima, ofrece al públi- 
co profesional (para quien 
está escrita) cuanto hace fal- 


_ta conocer para el proyecto. 


de las redes eléctricas y su 
desarrollo. 


Con criterio técnico y prác- 


tico a la vez, estudia su au- 
tor los sistemas de redes 
eléctricas y el problema ca- 
pital de su regulación, des- 
cribiendo la parte construc- 
tiva con profusión de deta- 
Mes. Pasa luego al cálculo de 
_las redes, pero no en forma 
general, como suele verse en 
otras obras nacionales y ex- 
tranjeras, sino descendiendo 
hasta los últimos pormeno- 
res, tanto en el cálculo eléc- 
trico como en el cálculo me- 
cánico; por último, en for- 
ma de apéndice, trata de la 
presentación de proyectos: 
su tramitación, prescripcio- 
nes reglamentarias, estudios 
de lineas eléctricas, líneas 
de comunicación y normas 
para la redacción de los do- 
cumentos' precisos, incluyen- 
do un completísimo modelo 
. de un: proyecto. 

La obra, concienzudo y ex- 
tenso trabajo, escrita en len- 
guaje claro y correcto, está 


ilustrada con 457 grabados y . 


- cuatro láminas, y enriqueci- 
da con 49 tablas. de valiosos 
datos, y su presentación ti- 
pográfica no desmerece de 
su contenido. 


TRENES DE ENGRANAJES, 
por H. E. Merritt. Un vo- 
lumen de 206 págs., de 21 
por 14,5 cm. En rústica, 
75 pesetas; en tela, 90 pe- 
setas. Madrid. 1950. Agui- 
lar, S. A. de Ediciones. 


. Todos cuantos deben tratar 
las cuestiones del cambio de 
marchas conocen el primor- 
dial papel reservado al com- 
_plejo problema de los'trenes 
de engranajes, de cuya acer- 


.Ceptos expuestos. 


tada solución dependen las 
bases de fabricación de es- 
tos importantísimos elemen- 
tos mecánicos. 

La obra de Merritt, tradu- 
cida en correcto lenguaje por 
el doctor E. F. Pica, está des- 
arrollada con tal claridad que 
permite su comprensión has- 
ta para aquellas personas que 


carezcan de una preparación ' 
- especial. 


Comienza dedican- 
do dos capitulos a describir 
tipos de engranajes y rela- 
ciones de transmisión de tre- 
nes sencillos y compuestos; 
el capitulo tercero contiene 
una curiosa y muy útil tabla 
de factores, que alcanza has- 
ta el número 200.000. Pasa 
después a estudiar algunas 
propiedades de las fraccio- 
nes, describiendo el sistema 
Brocot, sus propiedades y 
empleo, para entrar de lle- 
no—en tres capitulos muy 
notables bien nutridos de 
teoría—en el estudio del 
cálculo de ' los tremes com- 
puestos, trenes epicicloidales 
sencillos y trenes acoplados, 
terminando con un indice al- 
fabético. 

El autor, acertadamente, 
ha preferido dedicar su es- 
fuerzo a la discusión de mé- 
todos generales aplicables a 
todos los problemas que sur- 
gen normalmente en la prác- 


tica, incluyendo numerosos 


ejemplos que aclaran los con- 


A 


CARTA NACIONAL DE DECL!- 
NACIONES MAGNETICAS 
(Hoja especial del Territo- 
rio Nacional), por José Cu- 
billo Fluiters.—Dos tomos 
de texto con'267 páginas 
de 24 por 17 cms. y otro 
de láminas en número de 
77 con 148 figuras y un 

- mapa de la Peninsula a es- 
cala. 1/3, com las curvas 
isógonas de 10 en 10', pu- 
blicado por el Instituto 
Geográfico y Catastral, sin 
fecha, pero terminado en 
mayo de 1948. ' 


La Hoja especial que com- 
prende el Territorio Peninsu- 
lar y se refiere a un mapa 
editado independientemente 
en una eran hoja a escala 
1/1.500.000 viene a completar 
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los tres folletos (verdaderas. 
especialidades) referentes a 
Baleares, Canarias y Estrecho 
de Gibraltar, publicadas con 
anterioridad 1942 a 1945, 


- Obra póstuma, la parte que: 


nos ocupa, del Ingeniero: 
Geógrafo don José Cubillo, 
compañero nuestro que fué 
del Servicio de Aviación,. y 
que dirigió luego estos tra- 
bajos como Jefe del de Mag- 
netismo terrestre.  ' 

- Hemos de advertir que, co- 


“mo en los folletos anteriores, 


no se limita a presentar los : 
resultados de las. observacio- 
nes efectuadas con posterio- 
ridad al mapa de 1924 y a la 
relación puesta al dia de 
1939, sino que aprovecha, to- 
dos .los trabajos - anteriores 
previamente referidos al 1 de 
julio de 1942, a fines sólo de 
unificación, ya que se tienen: 
en Cuenta observaciones más 


recientes. 


Realmente constituye un 
tratado teórico-práctico del - 
Magnetismo terrestre, pues. 
pasa revista histórica al 
Magnetismo en general, y al 
terrestre en particular, dedi- 


ca 80 páginas a las diversas. 


hipótesis explicativas del fe- 
nómeno y de sus múltiples. 
y complicadas variaciones,. 
expone los instrumentos, téc-- 
nica y análisis de observa 
ción y los principios genera- 
les de la Cartografia magné- 
tica. 

Refiriéndose finalmente al 
territorio nacional, como 
cuestión previa, estudia la 
Geofísica peninsular y pasa 2 
historiar los trabajos efec- 
tuados en España, relacionan- 
do metódicamente las deter- 
minaciones efectuadas. 

El mapa tiene a su respal- 
do tres diagramas para tres 
zonas de España, con objeto 
de hacer la corrección por 
mes del año y hora de la ob-: 
servación; tres mapas a esca- 
la aproximada a 1/6.000.000' 
con el fondo de la distribu- 
ción de hojas del mapa 2 
1/50.000 con las curvas de 
declinación, com las isóporas 
o de igual variación secular 
y con las de igual anomalía 
en la intensidad vertical, no 
del propio valor de tal inten- 
sidad, pero muy conveniente: 
para fines de prospección de 
minerales magnéticos y um 
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croquis a 1/30 M con las isó- 
gonas e isóporas de conjun- 
to de Europa.  ' 


METODO CEGARO. — Normas 


mnemotécnicas para el rá- 
pido aprendizaje del alfa- 
beto Morse, por el Teniente 
don Celestino Garcia Rodri- 
guez. De la Unidad de Ins- 
trucción de la Escuela de 
Aplicación de Caballería y 
Equitación del Ejército. 
Distribuido por el Instituto 
Editorial Reus. 


¿Un método más?... Esta 
pudiera ser la exclamación de 
un hombre moderno ante el 
ruidoso fracaso de sistemas 
mnemotécnicos, ya trasnocha- 
dos y es que, quien se asoma 
a la historia de esos intentos 
artificiales pará ayudar a la 
memoria, no encuentra sino 
el fracaso más rotundo. 

Y el error estuvo. aquí, por- 
que por una fatal inversión 
en la jerarquia de los valores 
humanos, vino el instrumen- 
to a suplantar con su carác- 
ter de simple medio, al fin 
_Qque se perseguía; la mnemo- 
tecnia pretendiá suplir a la 
memoria. He aquí una gran 
verdad: la memoria no pue- 
de hallar un sustituto en la 
mnemotecnia, pero puede en- 
contrar en ésta una ayuda 
muy considerable. Y en esta 
recta y equilibrada intelec- 
ción del sentido de este prin- 
cipio, es donde descansa es- 
te método. 

Con un. método tan senci- 
lo y cómodo, es como el pro- 
fesor primero, y al alumno, 
después, pierden, desde el 
principio, aquella secular an- 
tipatia a la maraña indes- 
criptible de puntos y rayas. 

Dada la aplicación, tanto 
visual como auditiva del sis- 
tema Morse, la segunda par- 


te de este método la consti-. 


tuye el. complemento de un 
“aprendizaje rápido por .so- 
nido”. 

Quisiéramos hacer resaltar 
la suma simplicidad con que 
está concebido este método 
que garantiza, con el gasto 


más módico, y el esfuerzo . 


mental más-parco y llevadero, 
la eficacia de un fruto rápi- 
do y sazonado en el campo 
de las cotidianas tareas inte- 
lectuales. 


MECANICA CLASICA Y MO- 
DERNA, por Enrique Belda 
Villena. Dos volúmenes de 
480 y 716 páginas, de 
24 por 16,5 cm. En rústi- 

ca, 250 pesetas «la obra 
completa.. Bilbao, 1950. 
Imprenta Editorial Mo- 
derna. 


El profesor de la Escuela 
Especial de Ingenieros 1n- 
dustriales de Bilbao señor 
Belda, con sus conocidas 
competencia y laboriosidad, 
nos ofrece una edición per- 
feccionada de su “Mecánica 
pura”, ocupándose preferen- 


temente :en esta obra de las “ 


teorías clásicas de la mecá- 
nica, orientadas hacia su 
aplicación técnica, habiendo 
modernizado la exposición de 
las mismas con la utilización 
de los cálculos vectorial y 
tensorial, 
mentos que por su poder de 
simplificación están sustitu- 
yendo a los métodos corrien- 


_tes del análisis en la mecá- 


nica y en la fisica modernas. 

Trata también, con menor 
extensión, de la teoria de la 
relatividad y las mecánicas 
ondulatoria y cuántica, pues 
aunque estas últimas consti- 
tuyen capitulos interesantisi- 
mos de la física moderna, su 
complejidad y extensión, asi 
como el estado de nebulosi- 


dad en que se encuentran, : 


aconsejan no dar mayor am- 
plitud a su estudio en una 
obra del carácter de la pre- 
sente. 

Aunque la- ads fina- 
lidad de esta obra es la ini- 
ciación científica en las cues- 
tiones más interesantes de 
la “Mecánica sublime”, el au- 


tor ha creído conveniente, . 
' para establecer una 


cierta 
conexión con. la “Mecánica 
técnica”, intercalar un estu- 
dio esquemático en su aspec- 
to dinámico de algunos mo- 
tores térmicos, la teoría de 
las máquinas de elevación y 
transporte y el problema de 
la regulación. 

El primer tomo, dividido 
en cuatro partes, está dedi- 
cado al estudio de los cálcu- 
los vectorial y tensorial, a 
geometría de las masas y a 
cinemática. El segundo tomo 
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comprende las partes quinta. 
a décima y desarrolla amplia-- 
mente las siguientes teorías: 
dinámica, estática, mecánica. 
analítica, - mecánica de los 
medios continuos, semejanza, 
mecánica, relatividad y me- 
cánicas ondulatoria y cuán-- 
tica. 

Este considérable trabajo, 
modelo entre los de su cla-- 
se, está ilustrado con 806 fi-- 
guras, que .facilitan su es-- 
tudio. 


UTILISATION DU TUBE. 


ELECTRONIQUE DANS LES. 
APPAREILS  RECEPTEURS. 
ET AMPLIFICATEURS. fo-- 
mo primero, por Dammer,. 
Haantjes, Otte y Van Such-- 
telen. Un volumen de 450» 
páginas, de 22 por 15 cm.; 
en tela. Eindhover (Holan-- 
da),-.1950. Biblioteca Téc- 
nica Philips, distribuida, 
por Editorial Pueyo, Ma- 
drid. 


El' volumen cuarto de la se-- 
rie Tubos Electrónicos de la; 
Biblioteca Técnica Philips es. 
el primero de una obra en 
tres tomos, que trata en ex-- 
posición detallada de la uti--: 
lización: de los tubos electró-- 
nicos en los aparatos de 
Este primer tomo. 
está dedicado a las amplifi-- 
caciones de alta y de media-- 
na frecuencia, al cambio de 
frecuencia y a la detección, 
y constituye una verdadera: 
guía para los constructores, 
ingenieros y técnicos que se- 
ocupan del estudio de los 
aparatos receptores y ampli-- 
ficadores. 

No es, sin embargo, un li-- 
bro estrictamente técnico, ya. 
que las materias están trata- 
das con un método y un cui-- 
dado tan notables por su sen- 
cillez y claridad, que sin ex-- 
cluir nada que pueda consi-- 
derarse esencial, no precisa. 
su estudio más conocimien-- 
tos matemáticos que los que 


- poseen, no ya los ingenieros, 


sino- los estudiantes de es-- 


_ Ccuelas especiales y aun de: 


enseñanza técnica media. Es. ' 
digna de señalarse la expo-- 
sición de ejemplos concretos: 
planteados con la ayuda de: 
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tubos existentes. y de circui- 
tos que fueron previamente 
establecidos. 

Aquellos que deseen pro- 
fundizar en los problemas de 
rradiotécnica haltarán en esta 
obra una solución directa, O, 
al menos, los datos que les 
-permitirán resolverlos. 


«COMO RESOLVER PROBLE- 
MAS EN QUIMICA FISICA, 


por J. A. Babor y G. W.. 


Thiessen. Un volumen de 
228 págs., de 19,5 por 12,5 
centímetros; en rústica, 33 
pesetas. Barcelona. Manuel 
Marin, editor. | 


La obra de Babor y Thies- 
“sen, cuidadosamente. traduci- 
da por el doctor Tomás Ba- 
-“tuecas, catedrático de Quimi- 
ca-Física en la Universidad 
de Santiago. de Compostela, 
«está escrita con el' propósito 
-de ayudar a los estudiantes 
a salvar la gran dificultad 
«que para muchos supone la 
resolución de' problemas de 
-Química-Física, y para pro- 
porcionar a los profesores no 
sólo una colección de estos 
“problemas, sino, principal- 
«mente, una orientación para 
“proponer otros y guiar a sus 
discipulos desarrollando su 
«destreza para el planteamien- 
to y elección del método más 
:adecuado para su resolución. 

Los catorce capítulos que 
comprende la obra, y que 
-:abarcan todas las materias 
que se estudian en aquella 
Ciencia, comienzan con una 
noticia bibliográfica que in- 


—«Cluye obras extranjeras y es- 


“pañolas, donde el lector pue- 

de ampliar sus conocimien- 
tos. Repasan las teorías en 
que se basan-la resolución de 
los diferentes problemas, y a 
continuación exponen varios 
«ejercicios, razonados amplia- 
mente y resueltos por los au- 
tores, para terminar con una 
serie de enunciados de pro- 
'blemas especiales y sus resul- 
tados. 


De esta forma el estudiante . 


tiene siempre a la mano los 
«conocimientos que en el mo- 
«mento precisa, sin necesidad 
- de buscarlos en otros textos 
teóricos. Frecuentemente los 
«datos numéricos. y los facto- 


-— 


res de conversión se indican . 
con sólo tres cifras significa- 


tivas, al objeto de permitir 
el uso de las reglas de cálculo. 


REPARACION DE MOTORES 


ELECTRICOS, por Robert 
Rosenberg. — Dos  volúme- 
"nes de 386 y 244 págs., de 
23 X 15 cm. En rústica, 
156 pts; en tela, 184 pts. 
Barcelona, 1951. Editorial 
Gustavo Gili, S. A. 


El entretenimiento y con- 
servación de los motores eléc- 
tricos exige una Cuidadosa 


* atención para evitar se pro- 


duzcan averías, pero cuando 
éstas llegan deben ser repara- 
das. por personal especializa- 
do que domine 10dos los ele- 
mentos y los pequeños secre- 
tos que encierra un motor, .y 
estos conocimientos deben ser 


"no sólo prácticos, sino tam- 


bien teóricos, para poder 
rendir un trabajo eficiente 
con los diversos tipos de mo- 


tores que hoy utiliza la in- 


dustria, desde la gran indus- 
tria pesada al modesto taller 
que mueve su maquinaria con 
un pequeño motorcito. 

La obra de Rosenberg cons- 
tituye un tratado práctico, de 
bobinado, reparación y loca- 
lización de averías en los mo- 
tores de corriente alterna y 
continua, y en los aparatos de 
arranque y regulación. Estas 
materias están explicadas 
desde un punto de vista emi- 
nentemente práctico, sin nin- 
guna clase de complicacio- 
nes matemáticas, proporcio- 

nando los conocimientos ne- 


- Cesarios a Cuantos se especia- 
licen en la reparación de mo-. 


tores, ya sea en taller o en 
escuela, y a too aquel que 
intervenga, más o menos di- 
rectamente, en esta clase de 
trabajos. Las enseñanzas que 
de su estudio se logran serán 
de utilidad, también, para 
completar otros textos de 
electricidad o de motores 
eléctricos, ya que no preten- 
de agotar: tan extenso tema. 

Son particularmente nota- 
bles sus numerosisimos—más 
de 800—y claros grabados, co- 
leccionados en láminas, que 
forman el segundo tomo de 
la obra, y que por,su dispo- 
sición separada permiten se- 
guir simultáneamente en la 
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figura el estudio del texto, 
con la consiguiente comodi- 
dad para el lector. Numero- 
sos ejemplos y casos prácticos 
aumentan el valioso carácter 


.de esta obra, que indudable- 


mente satisfará' a profesores, 
estudiantes, técnicos y oOpe- 
rarios. Al primer tomo acom- 
pañan seis tablas numéricas 
de datos prácticos. 


RECETARIO INDUSTRIAL Y 
DOMESTICO, por el Doctor : 
J. Bersch.—Un volumen de 
956 págs., de 22 X 15,5 cm. 
En tela, al contado, 220 pe- 
setas; a plazos, 240 pts.— 
Barcelona; 1950. José Mon- 
tesó. Editor. 


La: práctica de las profesio- 


nes y de los oficios que tie- 


nen alguna, aunque no siem- 
pre inmediata, relación con 
la quimica, ha ido perfeccio- 
nándose a través de los años, 
ya sea por los adelantos al- 
canzados por los hombres de 


ciencia y aplicados a la in- 
.dustria, o bien por la ejecu- 


ción continuada y perfeccio- 
nada de métodos sancionados 
por la experiencia, Cuando no 
por el fruto del ingenio de 
un “práctico” anónimo que, 


- a fuerza de repeticiones, lle- 


eó a mejorar un procedi- 
miento y a fijar las cantida- 
des con que se debe operar 
para alcanzar el fin propues- 
to.. Asi, las grandes indus- 
trias, como los modestos ofi- 
cios, tienen sus métodos. pro- 
pios y aun sus propios “se- 
cretos”. ¿Cómo dar a conocer 


- las infinitas fórmulas y mo- 


dos de operar? ¿Qué grupo re- 
ducido de hombres, por inte- 
ligentes que fueran, serían 
capaz de reunirlos en un 
solo volumen. separando, ade- 
más, los poco prácticos, los 
anticuados, los que han Caí- 
do en desuso, para ser sus- 
tituidos por otros más moder- 
nos? Este problema ha sido 
resuelto en esta obra apelan- 
do a las aportaciones de la 
gran masa de los colabora- 
dores de la Chemisch-Technis- 
cke Bibliothek, de Hartleben, 
bajo la dirección del doctor 
Bersch. 

Esta quinta edición, que re- 
coge cerca de 18.000 fórmu- 
las, ha sido minuciosamente 
revisada, al objeto de ponerla 
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al día, con los últimos ade- 
lantos de' la ciencia, sustitu- 
yendo.algunas de las antiguas 
fórmulas por otras más mo- 
dernas; aumentando centena- 
res de ellas, e incluyendo 
cuanto puede interesar sobre 
materias plásticas o resinas 
sintéticas, anodización de 
metales, nuevas' aleaciones y 
luminotecnia. Incluye, tam- 
bién, unas instrucciones prác- 
, ticas para auxilio de urgencia 
en Caso de accidentes y para 
el empleo de antidotos contra 
posibles. envenenamientos, y 
termina Con unas páginas de- 
dicadas a la descripción y 
modo de empleo de los apa- 
ratos y máquinas utilizados 
en las operaciones físicoqui- 
micas más importantes. 

Se trata, pues, de una ver- 
dadera enciclopedia, eminen- 
temente práctica, de todos los 
conocimientos químicos apli- 
cados. Una obra que debe fi- 
gurar lo mismo en las biblio- 
tecas de los grandes estable- 
cimientos que en el estante 
de libros del pequeño taller, 
en la seguridad de acudir a 
- Consultar en ella los” numero- 
sos problemas que con fre- 


cuencia se han de presentar.” 


MINERALES ESTRATEGICOS, 
por John B. de Mille.—Un 
volumen de XXVI!lI + 760 
páginas, de 21 X 14 cm. 
En rústica, 155 ptas; en te- 
la, 175 pts.—Madrid. Agui- 
lar, S. A. de Ediciones. 


Con la denominación de “es- 
tratégicos” incluye el libro 
de De Mille los 76 minerales 
más importantes de la indus- 
tria moderna que han figura- 
do, en uno u otro momento, 
durante la pasada 'conflagra- 
ción mundia]'en las listas con- 
feccionadas por el Departa- 


ESPAÑA 


Avión, marzo de 19s1.—Lós 'peque- 
ños aviones en el 'extranjero.—Noti- 
cias de todo el mundo.—Noticiario de 
Aviación comercial. — “Boletín Oficial 
del Real Aero Club de España”.—No- 
ticiario de material aéreo. — Resurgi- 
miento de la hélice.—¿Está usted se- 
guro?—Bombarderos pesados.—Guárda- 
te y te guardaré.—Noticiario 'de aero- 
puertos. — El enigma soviético. — El 
TU-10.—La industria aeronáutica che- 


mento de producción: bélica 


de los Estados Unidos, consi- 
derados como de vital impor- 
tancia para el mantenimien- 
to de la producción en época 
de guerra. Las aplicaciones 
de diversos metales han cre- 
cido tan desmesuradamente, 
se ha multiplicado de tal for- 
ma el número de aleaciones, 
que puede afirmarse que cada 
necesidad concreta tiene su 
aleación adecuada. 

Las Potencias mundiales 
persiguen la constitución de 
cuantiosos depósitos de aque- 
llos minerales estratégicos cu- 
ya adquisición es problemáti- 
ca en Caso de emergencia; de- 
pósitos que desempeñaron un 
papel relevante durante la 
guerra, pero Cuyo valor no 


. es menos fundamental en Cual- 


quier situación. 

Los datos que han servido 
de base para la redacción del 
texto son los oficiales publi- 
cados por el Departamento ci- 


tado, y constituyen las cifras 


estadísticas que orientan al 
lector. 

La información de toda in- 
dole, estudio de necesidades, 
sucedáneos, producción, pro- 
cesos metalúrgicos nuevos, et- 
cétera, se centra y sirve per- 
fectamente en esta obra para 
resaltar las Características 
vitales del problema sobre un 
cuadro completo de la situa- 


- ción mundial durante la pa- 
sada guerra y después de ella - 


en todo lo que.afecta a esta 
clase de materias primas. 

La traducción de la edición 
americana ha sido “cuidado- 
Ssamente realizada por don 
Carlos Sánchez Alberhoff, y la 
revisión y prólogo son obra 
del colaborador científico del 
C. S. 1. C. don Vicente Villar 
Alari, que ha añadido unas 
sucintas notas al estudio de 
determinados minerales, en 
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ca.—Noticiario de vuelo sin motor.— 
Decálogo del cronometrador de aero- 
modelismo. — Memorias de un  aviía- 
dor (XD.—Piaggion y la originalidad. 
¡Antes que nadie!--Diego Martín Agúi- 
lera.—¿Qué quieres saber?—¡Hombre, 


no me diga! —El 'XXV aniversario del. 


“Plus Ultra”.—Información nacional.— 
Libros .— Disposiciones del Ministerio 
del Aire.—Pasatiempos varios. 


Ejército, marzo de 1951. — Acciones 


bélicas (1V): La batalla táctica.—La 
. seguridad.—Observaciones y corrección 
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las que presenta la perspec-- 
tiva que ofrece en España la 
producción del mineral consi-- 
derador. 


MANUAL DE NAVEGACION Y 
ATLAS ESTELAR, por S. S. 
Rabl, traducción al caste-- 
llano del Capitán de Fraga- 
ta argentino Penas. — 181 
páginas, de 28 X 19 cms., 
con 92 amplias figuras.— 
Edición Victor Leru, Bue- 
nos Aires, 1949. | 


Este pequeño tratado com-- 
pleto de Navegación, aunque 
muy somero, dada la reduci--. 
da extensión de la obra, de- 
dica muy destacada atención 
al conocimiento de la bóveda 
celeste (de ahí el complemen-- 
to del título), un copioso tex-- 
to comentario, 31 figuras a 
página entera. 

Describe los métodos anti- 
guos fundamentales de la Na- 
vegación, así como los actua-- 
les, fundados en las tablas 
americanas HO 208, 211 y 
214, dedicadas más a los ma-- 
rinos que a los aviadores, y 
al detalle su “Identificador 
de astros”, patentado, que 
acompaña a la obra, y que, 
en honor a la verdad, hemos. 
de hacer notar no es más que: 
aplicación, ya muy repetida- 
mente empleada, de la rota- 
ción .del triángulo de situa- 
ción ideada en tiempos: de 
nuestro Rey Sabio por el mo-- 
ro español Azarquiel en su 
Azafeha. 

El identificador lo emplea, 
naturalmente, además, como: 
calculador gráfico de altura 
azimut. j 

Tanto por lo interesante de 
este Cálculo e identificación, 
como por lo completo del At- 
las estelar, consideramos muy 
interesante esta obra. 


“del tiro con avión.—El plan de fuegos: 


de la Infantería y las nuevas normas. 
complementarias.—El Pirineo Occiden- 
tal.—Artilleria de costa. — El Servicio 
Militar de Agua en campaña. — Los 
espectalistas y .los pequeños mandos 
de Infanteria.—Informaciones e Ideas 
y Reflexiones.—La Infantería necesa- 
ria.—La actual División de Infante- 
ría americana.—Posible estrategia nor- 
teamericana contra Rusia. — El Grupo 
de Intendencia de los Estados Unidos. 


. de Norteamérica. — Prefacio para una 


historia de la estrategia.—Cartografia. 


(REVISTA DE AERONAUTICA 


«geográfica posbélica para un nuevo 
mapa de Africa.—La Dermatología.— 
Pérdida de material de guerra de los 
“Estados Unidos: durante la segunda 
- guerra mundial.—Algunas ideas so- 
bre el deporte y la educación física 
militar.—¿Qué queda de la linea Ma- 
-ginot?—El combate de Infantería ante 
»el carro.—Guía bibliográfica. 

Guión, marzo de 1951.—Marchas por 
terrenos montañosos.—Cosas de ayer. 
-de hoy 'y de mañana.—Una visión de 
Avial de los Caballeros.—Conocimien- 


tos útiles de avicultura.—Un maestro ' 


“herrador, poeta. — Fichero de Compa- 
-ñia.—Una estrategia de guerra.—Nucs- 
tros lectores preguntan. 


Revista General de Marina, marzo 
de 1951.—Impresiones de mi juventud. 
Reílectores de radar.—Notas para una 
"historia de la Medicina naval en Es- 
paña. — El alumbrado fluorescente a 
bordo.—Notas profesionales: Dimensio- 
nes y caracteristicas de una guerra 
futura. — Submarinos de bolsillo.—Im- 
presiones de la VI Flota americana.— 
“Historias de la mar: Singladuras de 
la mavegación de antaño.—Miscelánea. 
Libros y revistas.—Noticiario. 


Revista de la Oficialidad d: Comple- 
-mento, marzo de t9s1.—El Oficial de 
Complemento de' Artillería, —El tiro de 
Infantería en montaña.—AÁnte el cen- 
tenario de Isabel la Católica.—Sinte- 
sis de información militar.—La Geode- 
sia en el campo de batalla.—España. 
“antipática. — Comparando Artilleria, y 


Aviación.—¿Qué quiere usted saber?— 


Un libro al mes.—La bomba atómica 
y las superbombas.—Legislación. 


ARGENTINA 


Revista Nacional - Aeronáutica, no- 
-viembre-diciembre de 1950.—Editorial.— 
Aeronoticias.—Actividades de la OACI 
en el campo técnico.—l.a recepción de 
los nuevos Alféreces en el Circulo de 
la Aeronáutica.—Notas sobre la .gue- 
+ra de Corea.—En alas del recuerdo: 
La gloriosa, travesura de Teodoro 
Flels.—Nuevas auxiliares de a bordo. 
"Entrenamiento de pilotos para el vue- 
lo de altura.—El Poder Aéreo y los 
aspectos más destacables de una doc- 
“trina de empleo para las Fuerzas 
Aéreas —Violación de frontera aérea. 
Aviones de caza británicos.—Hablemos 
un poco de Logística. — Comentarios 
aeronáuticos. — Volovelismo. — Aero- 
modelismo. — Revista de revistas.—L.os 
“ibros.—Suplemento “Inter-Avia”. 


BELGICA 


L'Echo des Ailes, número 6, 25 de 


marzo de 1951.—Pierre de Rycke, un 
gran aficionado de Aviación.—Nuestra 
Aviación militar.—Carnet de siluetas. 
Las Fuerzas Aéreas.—Sobre las ' rutas 
«del aire.—Una instalación radar en el 


aeropuerto de Melshroeck.—Novedades. 


"breves de la industria aeronáutica.— 
El de Havilland “Comet”, un avión 
prácticamente ensayado antes de po- 
-nerle en servicio.—El helicóptero Stan- 
ley Hiller “Hornet”. — Federación de 
Clubs belgas de Aviación de turismo. 
La estación 1951 en la Escuela Cen- 
tral de Vuelo a Vela de Temploux- 
Lez-Namur.—La historia de la Fede- 
ración Aeronáutica Internacional.—No- 
tas técnicas. 


ESTADOS UNIDOS 

Aero Digest, febrero de 1951.—Noti- 
cias cortas.—El Turboliner Convair.— 
Mando de radio por el sistema “pro- 
porcional.—Libro gráfico del programa 
de producción de la Glenu L. Martin.— 
Observaciones técnicas. — Alemania y 


.€l ala en delta.—Alas en el aire.—La 


Chrysler "Corp. construye motores de 
Aviación. — Proyecto de helicóptero. — 
Los datos técnicos de los aviones y 
su manejo, 


/ 

Aviation Week, 5 de febrero de 1951. 
Noticias cortas.—El nuevo C-119 cam- 
bia los motores y las hélices.—Varias 
fábricas de automóviles 
aviones.—La American Airlines Inc. 
mejora su situación económica.— Re- 
unión anual del Instituto de Ciencias 
Aeronáuticas. —El ideal de la Eastern 
Air Lines: la seguridad y la senc:- 
Mez.—La Air Coach Transport Asso. 
espera ser reconocida oficialmente por 


la CAB. 


Aviatión Week, 12 de febrero de 
1951.—Noticias 


helicópteros” y estudio por parte del 


construirán * 


cortas.—Exhibición de. 


gobierno del helicóptero como vehiícu-- 


lo comercial del mañana.—¿ Prestan las 
USAF. un apoyo inmediato, adecuado 
a las tropas: de tierra?—Los primeros 
F-84 que han de ser cedidos a las 
naciones del programa de ayuda mu- 
tua, están camino de Europa.—La 
Fuerza Aérea estudia el Convertapla- 
"ne.—La seguridad no necesita reducir 
la performance.—La Aeroelasticidad.— 
Las turbulencias atmosféricas.—Fran- 
cia empieza a estudiar el transporte 
de reacción.—El B-23 elegido como 
avión para hombres de negocios des- 
tacados.—Nuevos productos de avia- 
ción. —Se activa la fabricación de va- 
rios inventos que facilitan la navega- 
ción aérea. 


Aviation Week, 
1951.—Noticias cortas.—Los  .fabrican- 
tes de automóviles van a construir 
motores de aviación.—Los rusos pue- 
den hacer buenos aviones.—Suben las 
acciones de aviones y líneas aéreas. — 
La Pratt € Whitney se ha hecho car- 
go de la fábrica que el Estado tiene 
en Southington para ampliar la fa- 
bricación.—El Hiller-Hornet.  helicóp- 
tero «de excelentes caracteristicas de 
vuelo.—Pruebas estáticas del Strato- 
jet de la Boeing.—Estudio hecho por 
la E. A. EL. para prevenir los fallos 
del motor.—Productos de 
Reglas! de la CAB para intercambios 
múltiples. * ? : 


19 de febrero de 


Aviation Week, 12 de marzo de 1951. 
Noticias cortas.—Rentzel se ocupará 
de coordinar el transporte.—El Con- 
vair 'Liner 340: especificación detalla- 
da del mismo—La Fuerza Aérea 
prueba "un, nuevo sistema de navega- 
ción. —Poned piezas donde hacen fal- 
ta.—La Pan American World Airways 
se ocupa de someter a normas el tra- 
bajo «de repaso de aviones.—Nuevos 
productos de aviación.—El papel de la 
CAB puede seguir el rumbo que quie- 
ra su nuevo presidente.—Las lineas 
aéreas que integrarán el MATS en el 
puente aéreo de Corea. 


Military Review. marzo de 3951.— 
Nuestros autores.—La seguridad na- 
cional y- la libertad en la educación 
universitaria.—La explotación de los 
adelantos científicos y tecnológicos.— 
Algunos logros de la unificación en la 
esfera de la Logística.—Movilización 
de la opinión pública.—Los planes del 
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aviación. — ' 


Ejército del 


-Aviación 


“blecidos 


. tación en Orly del 


* 
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Tercer Ejército para el cruce del rio 
Rhin.—La formulación de planes.—En- 
volvimientos anfibios.—Para el mes 
próximo.—Notas militares mundiales. 
Recopilaciones . militares extranjeras.— 
Rommel versus  Montgomery.—L a s 
fuerzas armadas checoeslovacas.— Fl 
aspecto terrestre de una guerra futu- 
ra.—La -Escuela de Estado Mayor del 
Ejército Canadiense.—La campaña de 
Sicilia, 1943.—Aviación de Apoyo Di- 
recto Alemana.—En pro de un tanque 
más ligero.—Propaganda de la Wehr- 
macht Alemana en la II Guerra Mun- 
dial.—Libros «de interés para el mi: 
litar. 


FRANCIA 


L'Air, número 649, marzo.—AÁA la ju- 
ventud «de Francia.—M. André Maro- 
selli, Secretariy de Estado en las Fuer- 
zas. armadas (Aire), declara...—Lla- 
mada a los jóvenes franceses.—La 
vida del Ejército "del Aire.—El proble- 
ma de las Escuelas.—Las reservas del 
Aire.—Pilotos.—La Avia- 
ción ligera y deportiva al servicio de 
la juventud, - j 


Les Ailes, número 1.311, 17 de mar- 
zo de 1951.—Política aérea.—ditorial. 
El primer deber de una compañia na- 
cional. —Vida aérea.—La cooperación 
Air-Route... por encima de La Man- 
cha.—Técnica.—El nuevo “Convair-Li- 
ner” -340.—Aviación Militar.—La crisis 
de personal fué.tan grave como la 
que afectó al material—El Gobierno 
debe hacer lo más pronto posible, 
adoptar las medidas necesarias para 
rehacer un gran Jijército del Aire.— 
comercial.—Hacia una Es 
internacional de Aviación Cco- 
mercial.—Aviación ligera.—A  Montes- 
son con el “écurie” del Aero Club 
Paul Tissandier.—la libertad total se- 
rá hermosa.—Balance de un año en 
vuelo a vela.—Grenoble; club del si- 
lencio.—La Y Cepa de las Alas. 


cuela 


Les Ailes, número 1.312, 24 de mar- 
zo de 1951.—Politica aérea.—Editorial. 
Vida aérea.—El helicóptero de rotores 
“engranados”.—¡Existen hace 50 años! 
Técnica.—Las producciones de Ryan: 
Aviación militar.—El General Martial 


“Valin— Aviación comercial — La 


O. A. L busca una “lengua interna- 
cional del Aire! ¡Pero ya existe!— 
Aviación ligera.—La Escuela de vue- 
lo en montaña, escuela de seguridad 
aérea.—El Diario de Marcha de la 
“Mére Poule”.—Se buscan 16 millo- 
nes para un concurso de seguridad.— 
La: V Copa de las Alas. El Aero Club 
de Marruecos, solo en cabeza.—Mode- 
los reducidos.—Lo que será la Copa 
Bowden, el 13 de mayo en Inglaterra. 
Informaciones.— Ecos.—- Sobre las li- 
neas aéreas del mundo—Apostillas 
técnicas. —Revista de Prensa— Los 
clubs aeronáuticos. —El mundo de las 
Alas.—Comentarios de Wing, 


Les Ailes, número 1.313, 31 de mar- 
zo de 1951.—Política aérea.—Editorial. 
En definitiva ¿qué avión quiere us- 
ted?—Aviación militar.—Nuestros gran- 
des jefes. El General Paul Gérardeot. 
Una hora con la A, N. S. O, R. A/A. 
Aviación - comercial-—Cómo son esta- 
y difundidos los “avisos a ' 
los navegadores aéreos".—La presen- 
“Zero Reader”.— 
Técnica.—El “lado a lado” S. A. NN. 
1o1.—Aviación ligera.—Cuatro “solda- 
dos” han construido su primer avión: 
un  “Jodel”.—Casablanca-Abidjan. El 
Diario de Marcha de la “Mere "Poule”, 
El vuelo a vela en el Aero-Club de 
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*Cascassone.—La Copa de las Alas.— 
Modelos reducidos.—La destreza de los 


emodelistas franceses. É 


Les Ailes, número 1.314, 7 de abril 
«de  1951.—Política aérea.—Editorial.— 
"Vida aérea.—Recuerdo de Alfred de 
Montigny.—La vuelta del Presidente 
«de la República a bordo de un “Cons- 
tellation”” de Air France.—Técnica.— 
El poder contra los pesos.—El bi-rotor 
Bristol-173.—Aviación militar. —El Ge- 
' meral Chassin.—El' rearme alemán .tie- 
ne sus ventajas, pero presenta sus pe- 
ligros.—Aviación comercial.— El  des- 
arrollo de Schipjol.—Aviación ligera.— 
Sobre Aviación de turismo.—Casablan- 
«ca.—Abidjan.—El “Journal de Marche” 
sde la “Mere Poule” MI.—El retorno.— 
Los terrenos de la Aviación de tu- 
rismo.—La Copa de las Alas.—“Lille- 
Roubaix-Tourcoing”. se distingue.—Mu- 
«delos reducidos. — Sobre la formación 
del “Equipe Nationale”. — Informacio- 
wmes.—Hechos.—Sobre las líneas aéreas 
«del mundo.— Revista de prensa.— Los 
«clubs aeronáuticos. —Comentarios de 
Wing.—Novedades. i 


Forces Aeriennes Francaises, nú- 
¿mero 54, marzo de 1951.—Saint-Exupé- 
ry, maestro del  pensamiento.—Los 
¿grupos de investigación operacional— 
De “Vwl d'Hiv a Saigon”.—Reflexio- 
unes sobre el teatro de operaciones.— 
Metales y aleaciones ligeros para la 
zaeronáutica.—Crónicas: Técnica Aero- 
ronáutica.— Aviaciones extranjeras.— 
Aeronáutica militar (Francia).—Avia- 
«ción  Ccomercial.—Libros recibidos en 
Ja Revista.—Bibliografía. 


Science et Vie, número 403, abril 1951. 
Los platillos volantes.—El acuar.um 
marino de un particular.—Un puente 
«cambiado en un día.—Cómo “haciendo 
llover” se han recogido 150.000 mi de 
sagua.—El “bevatron” y su imán de 
10.000 toneladas.—¿Los adhesivos, van 
a reemplazar a. la soldadura?—El “Sa- 
bre” prototipo del futuro coche ame- 
ricano.—Una luz... cien reflejos.—In- 
“ventos prácticos.—La experiencia mi- 
litar prefiere a la Aviación civil colo- 
mial.—Los libros.— Lihros.— Plásticas 
“stratifies”.—A!l lado de la ciencia.— 
La vida de la ciencia.—[h.oa progresos 
«de las herramientas de .¡ardin.—El ci- 
mematógrafo, vehiculo «de la televisión. 


INGLATERRA 


Flight, número 2.197, de 2 de marzo 
«dde 1951.—El “Canberra” cruza el At- 
lántico.—De todas partes.—De aquí y 
de allá.—Aviación civil—El Auster 
con flotadores.—El factor humano.— 
-Ayudas a la navegación de gran ra- 
dio de acción.—Un  “Brisfit” vuela 
sotra vez.—Progresos del “Canberra”. 
Vuelo de investigación. —Estudiando -el 
«coste del transporte ¡aéreo.—Corres:- 
“pondencia.—A viación «militar. 

Flight, número 2.199, de 16 de mar- 
:zO de 1951.—Los presupuestos aéreos. 
De todas partes.—De aquí y de allá. 
“Maniobras —anglomorteamericanas de 
«desembarco aéreo.—El Bristol 173—El 
:-abastecimiento mundial de -la Shell.— 
Aviación civil— 'Correspondencia.— 
-Aviación militar. 


Flight, número 2.200, de 23 de mar- 
:Zy de 1951.—Importación aérea de car- 
ne desde Australia.—De todas partes. 
De aquí y de allá.—Perspectiva del 
helicóptero.—Si el tiempo lo permite. 
«Aparatos de .caza rusos, el “Mig-15” 
y el “La-17”.—Instalaciones hidráíuli- 
cas.—Cálculos de la armada.—Primer 


"tos. —Una 
«de turbinas.—Transporte aéreo.—Avia- 


vuelo del “Fayrey F. D. 1”.—Avia. 
ción civil.—Aviación militar.—Corres- 
pondencia. 


Flight, número 2.201, de 30 de mar- 
zo de 1951.—El Meteor Mk. 8.—Pro- 
gresos del Heron.—Terminación de 
álabes de turbina.—De aquí y de allá. 
Instrucción en la navegación astroné- 
mica.—Retrato de un precursor.—El 
Fairchild C-82A y Hangley Page Has- 
tings C.1.—El “Mamba”, modificacio- 
nes para un aumento del 25 por too 
de potencia.—El convertoplano 
R. Ae, S.—Ultimo equipo para el ro- 
clado de campos en el Sudán.—Avia- 
ción civil. — Aviación militar. — Radia- 
ción aérea.—Correspondencia. 


Flight, número 2.242, de 6 de abril 
de 1951.—Reconocimiento aéreo del Cua. 
nadá  Artico.—Desde todas  partes.— 
De aquí y de allá.—El R. Ae. C. en 
1950-—Entrenamiento en luvia.—Sobre 
hidros.—El Fairey 17 para la Marina. 
Aviación civil.—Aviación militar.—Co- 
rrespondencia, 


The Aercplane, número 2.068, de 9 
de marzo de 1951.—Perspectiva vital.— 
Cosas de actualidad.—Las armas com- 
batientes.— Revista fotográfica.— Ins. 
trucción técnica de los pilotos milita- 
res.—La aviación en Rusia.—Volando 
el “Cessna 170”.—Acerca “del alumi- 
nio.—Transporte aéreo.—Cuestiones de 
transporte aéreo.—Aviación de turismo. 
Correspondencia. 


The Aeroplane, número 2.069, de 1€ 
de marzo de 1951.—El primer servicio. 
Cosas de actualidad.—Dehate aéreo.— 
Las armas combatientes.—Suministro 
en paracaídas.—El Bristol 173, primer 
helicóptero británico con dos motores. 
La pregunta sobre la variación de las 
tarifas aéreas.—Aviación de turismo. 
Correspondencia, 


The Aeroplane, número 2.070, de 23 
de marzo de 1951.—El poder del 
átomo.—Cosas de actualidad.—El] Fai- 
rey 1, D. T.—Debate sobre los pre- 
supuestos de la armada.—Las armas 
combatientes.—Revista de aviones ru- 
sos.—Un “Apollo” vuela desde Coven- 
try a Paris, en dos horas 36 minu- 
¿ayuda pura la enseñanza 


ción de turismo.—Correspondencia. 


The 'Aeroplane, número 2.071, de 30 
de marzo de 1951.—Despejando la nie- 
bla.—Cosas de actualidad.—Fracasado 
por la adversidad.—Las armas comba- 
tientes.— Realizaciones del Mando.— 
Problemas del asiento eyector.—El in. 


«vento del paracaidas de apertura vo- 


luntaria.— Regreso del Canberra.— 
Acerca de las instalaciones hidránli- 
cas.—Ruedas y frenos de aviones.— 
Transporte aéreo.—Cuestiones de trans- 
porte aéreo.—Aviación de turismo.— 
Correspondencia. 


The Aercplane, número 2.073. de 6 
de abril de 1951.—Sobre records.—Co- 
sas de actualidad.—Fotografías de la 
semana.—Las armas  combatientes.— 
Proyectos. de la : North American.— 
El Fairey G. R. 17 para la Marina.— 
El primer Comet de la serie, para la 
B. O. A, C.—Avión convertible (D).— 
Rociando la cosecha en la costa baja. 
Transporte aéreo. —Cuestiones de 
transporte aéreo.—Correspondencia. 


ITALIA 
Alata, número 2, febrero de 1951.— 


La primera quimera.—Torre de con- 
trol.—Para defender en el aire el te- 
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rritorio nacional.—Helipuertos urbanos. 
Italianos en vuelo a Abidjan.—Leduc, 
autorreactor.—Caza a reacción.—Con- 
fianza y medios al esperto meteoró- 
logo.— Actualidad fotográfica.— Co- 
mentarios aerodeportivos. — Aterriza- 
je radioinstrumental.—Boeing B-47.— 
Novedades en "líbros.—Movimiento so- 
bre aeropuertos italianos, octubre-di- 
ciembre, y ] 


PORTUGAL 


Revista do Ar, número 144 octubre 
1951.— Aeromodelismo en España.— 
Propulsión por .cohete.—La evolución 
del transporte aéreo mercante.—Loc- 
kheed “Super Constellation”.—Grum- 
man “Albatros”.—D. H. 115 De Ha- 
villand  “Vampire”.— Medicina Aero- 
náutica.—Campeonato mundial de vue. 
lo sin motor.—Deriva.—Volando. 


Revista do Ar, número 145,—Propul- 
sión por cohete.—Nuevos tipos de hé- 
lices Curtiss-Wright.—Banco de ensa- 
yo de motores “Heenan . Froude”.— 
Medicina Aeronáutica.—Cómo trabaja 
la A. T. A. O.—El transporte de mer- 
cancias por avión alcanza un notable 
desarrollo.— Deriva.— Volando.— In- 
formaciones para' pilotos, 


SANTIAGO DE CHILE 


Revista de la Fuerza Aérea, octu- 
bre, noviembre y diciembre de 1950.— 
Editorial.—El día de la Fuerza Aérea, 
Colaboraciones nacionales: Estudio del 
concepto “Seguridad  Aérea”.—Estu- 


dios y documentos: La Aviación, ar- ' 


ma del máximo rendimiento.—La gue- 
rra en las tres dimensiones.—La doc- 
trina absoluta.—La superbomba “H”. 
Del dibujo al avión en serie.—¿ Pue- 
de ser derrotado el ejército rojo?— 
Turbinas de gas y propulsión a cho- 


rro, para la Aviación.—Los Stukas, 
en  Rusia.—Crónica nacional.—Necro- 
logía. 


VENEZUELA 


Revista de las Fuerzas Armadas, 
septiembre 1950.—A los cien años de 


un gran valor procero.—AÁpuntes de 
Estado Mayor.—Granada “antitanque 
“Energa” tipo 48”.—Introducción al 


estudio de la táctica.—El torpedo.— 
Nuestra artillería y su evolución.— 
Fiebre aftosa en Venezuela.—La gue- 
rra psicológica.—Ciencias sociales: Un 


“idustre ministro de Guerra y Marina. 


El gran Mariscal de Ayacucho.—José 


de San Martin.—Información Nacio- 
nal.— Información extranjera.— Mis- 
celánea. 


Revista de las Fuerzas Armadas, 
octubre 1950.— Consideraciones sobre 
la localización de los limites.—La fun- 
c.«ón doctrinaria en la organización de 
la Armada.—La Batalla de Arbelas. 
Apuntes sobre minas antitanques.— 
Seguridad en el vuelo, inclusive el 
uso de paracaidás.—Aterrizaje de emer- 
gencia en tierra y en agua.—Tiro 
aéreo.—Transmisiones.—Doctrina y ar- 
mas de  Infantería.—Mantenimientos 
y suministros llevados a cabo por el 
Servicio de Armamento en la Zona de 
combate.—La artilleria en la opera- 
ción contra Berlin.—La observación 
del tráfico sin hilos.—Ciencias Socia- 
les: Qué es la Junta Interamericana 
de Defensa.—Ecuatorianos ¡lustres.— 
Un crítico militar de Bolívar.— Infor- 
mación nacional-—Información extran- 
jera.—Miscelánea. 


